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Dit na jaa rsnummer van het n ieuwe Ti jdschr i f t Vervoersweten- -prj 

schap verschi jn t in een periode waar in het denken oververkeer 

en vervoer in een s t roomversne l l i ng is aanbe land. Neem een f * ^ 

kleine select ie van 7 n ieuws i tems van d i t najaar, ( l ) N ieuws-

blad Transport kopt dat onze Min is te r van Verkeer en Waters-

taa t , vr i j ver taa ld , n iet meer ge loof t in moda l sh i f t beleid, maar 

de prestat ies van ind iv iduele moda l i t e i ten w i l verbeteren. (2) ^ * 

De pr ivate sector breekt door me t het verzamelen en verkopen ^ 

van verkeers in format ie , t e rw i j l de overheid in een nat ionaal da-

tawarehouse w i l investeren. (3) Er gaat anders betaald wo rden 

voor mob i l i te i t , die kogel is erdoor, beg innend me t het vracht-

verkeer en we l l i ch t zelfs in België en Neder land tegel i jk . Am­

sterdam gaat in ieder geval op kor te t e r m i j n exper imente ren 

(4) De no rmen voor f i j n s to f en voor het mode lma t i ge onder- Q l Q 

zoek w o r d e n o p n i e u w ge fo rmu leerd me t de v e r w a c h t i n g dat 

er op korte t e r m i j n een minder knel lende s i tuat ie on ts taa t voor q j 

i n f ras t ruc tuurpro jec ten . (5) De pr ivate aanbested ing van de A4 _ _ 

Zuid is een stap d ichterb i j me t de presentat ie van 7 haalbare CD 

business cases aan de min is ter , in s a m e n w e r k i n g m e t lokale 5̂ 

stakeholders. (6) Het duurzaamheidsdenken heeft een n ieuwe 

impu ls gekregen nu ineens het cradle t o cradle concept t o t de 

massa's is doorgedrongen. (7) Het project Fileproof, ooi t gestar t van­

u i t een creat ieve inval van de vor ige Min is te r van V & W , presenteert 

de eerste concrete successen. 

W a t hebben deze o n d e r w e r p e n gemeen , behalve da t ze a l lemaal 

gaan over mogel i jke oplossingen v o o r " h e t " verkeersprobleem? Ster­

ker dan vroeger is de overheid, de publ ieke opin ie en de wetenschap 

bezig o m de manier waarop tegen de verkeersproblemen w o r d t aan­

gekeken, bij te ste l len. Wi j bl i jken ineens in staat o m me t veel durf, 

c reat iv i te i t en draagvlak oude paradigma's voor n ieuwe te verwis­

selen. Dit heet ook we l re f raming : door p rob lemen en o n t w e r p s i t u ­

aties in een n ieuw kader te plaatsen, is men in staat o m te innoveren, 

o m t ransi t ies t e versnel len. 

Di t n a j a a r s n u m m e r bevat v ier a r t i ke len die, stuk voor stuk, voor­

beelden zi jn van het op we tenschappe l i j k n iveau herkaderen van 

problemen en oploss ingsru imten. De art ikelen zijn complementa i r in 

de zin dat de voorbeelden zich bevinden in 4 verschi l lende lagen van 

het verkeerssysteem: de laag waar in in f ras t ruc tuur w o r d t on tw i k ­

keld, de laag waar in n ieuwe vervoermidde len en -d i ens ten zorgen 

voor de a f w i k k e l i n g , de laag w a a r i n verkeerss t romen w o r d e n ge­

managed en de laag waa r i n de re is in format ie de ind iv iduele reizi­

ger helpt o m te kiezen. Door hun complementar i te i t bel ichten ze ook 

verschi l lende aspecten van het t rans i t iep rob leem in de verkeers- en 

vervoerswere ld . 

Het eerste ar t ikel is van Gert-Joost Peek en Erik Louw. Het i n t rodu ­

ceert perspect ieven van versch i l lende s takeholders rond het on t ­

werpproces van ra i l knooppun ten en ve rken t vanu i t een 

gemeenschappel i jk denkkader de synergiëen en tegenste l l ingen tus­

sen deze benader ingen. Een beter begr ip van deze denkkaders re­

su l teer t in betere relat ies tussen pa r t i j en , en een e f fec t iever en 

ef f ic iënter ontwerpproces. De bi jdrage t o o n t h iermee ook de waarde 

van een ins t i tu t ione le benader ing voor innovat ies in in f ras t ruc tuur ­

on tw ikke l i ng . De analyse van actoren, hun doels te l l ingen, randvoor­

w a a r d e n , mach ts fac to ren en het onder l i nge discours rond het 

s tat ionsgebied in Den Bosch levert een fascinerend por t re t op van 

succes- en faa l fac to ren in de ru im te l i j ke o n t w i k k e l i n g rond ra i l ­

knooppun ten . Het ar t ikel w o n h iermee ook de wetenschapspr i js op 

het Co l loqu ium Vervoersplanologisch Speurwerk. 

Het t w e e d e ar t ike l is van Joris M e l k e r t en Bert van Wee. Het rap­

por teer t over de kosten-batenanalyse van de Superbus; een zeer ver­

n i euwend openbaar vervoerconcept da t als a l t e rna t i e f voor de 

Zuiderzeel i jn is aangedragen, met substant ieel lagere kosten én ho­

gere baten dan a l te rna t ieve vervoersys temen zoals de magnee t -

zwee fbaan . Toch b l i j f t het saldo o n g u n s t i g , net als bi j de andere 

a l ternat ieven. Doordat het o m een innovat ie f vervoersysteem gaat 

rappor teren Me lke r t en van Wee diverse moei l i j kheden bij het vast­

stel len en waarderen van diverse posten in de KBA. Onder andere 

beschri jven zij de vele aannamen die nod ig waren o m het vervoer­

systeem in t e kunnen passen in de kaders van de d o m i n a n t e ver­

keersmodel len. Een andere in teressante b i jdrage van d i t ar t ike l is 

da t Neder land we l zou varen bij een re f raming van de MKBA-evalu-

a t iemethode zelf. Zijn onze r icht l i jnen wel in staat o m innovaties vo l ­

doende ru im te te geven? 

Het derde ar t ike l , van Ben Immers en Paul van Koningsbruggen, pre­

senteer t n ieuwe stur ingspr inc ipes voor verkeersmanagement , door 

te ver t rekken vanu i t de basisbehoef ten van de verkeersdeelnemer 

en u i t t e gaan van het ze l forganiserende ve rmogen van verkeers­

s t romen. Immers en van Koningsbruggen stel len dat t w e e paradig­

ma's aan ve rvang ing toe z i jn : het w a t e r v a l m o d e l van b o u w e n t o t 

benu t ten als eerste, en de zienswi jze van verkeersmanagement als 

een meet- en regel technisch prob leem als tweede . W a t het eerste 

parad igma bet re f t a rgumen te ren zij dat de in r i ch t ing van netwer ­

ken geen l ineair model nodig heeft maar een f lex ibel , cyclisch model . 

Daarnaast pleiten zij voor het gebruiken van het zelfregulerende ver­

mogen van het systeem, in plaats van het ex tern vo l led ig te w i l l en 

cont ro leren. 

Het vierde ar t ike l , van Caspar Chorus et al, laat zien dat het mogel i jk 

is o m een s imu la to r te on tw ikke len die helpt vast te stel len hoe rei­

zigers i n fo rma t i ed iens ten gebru iken in hun keuzeprocessen. De 

vraag, hoe reizigers gebru ik maken van in fo rmat ied iens ten , is lang 

ondergesch ik t geweest aan een aanbodgedreven aanpak van het 

presenteren van re isal ternat ieven. De aanbodgedreven aanpak ver­

m inde r t niet alleen het gebru iksgemak maar ook de ef fect iv i te i t van 

de in fo rmat ied iens t . Het centraal stel len van de consument en, spe­

cif ieker, het proces van i n fo rma t ieve rga r ing , be tekent da t n ieuwe 

model len moeten wo rden o n t w o r p e n en dat deze model len anders 

m o e t e n w o r d e n geva l ideerd. H ierb i j d ien t reken ing gehouden te 

wo rden me t de onzekerheid en complex i te i t van de al ledaagse ver­

p laats ingsdi lemma's. Het ar t ikel presenteert een voorz icht ige maar 

bemoed igende pog ing o m t o t een dergel i jk model te komen. 

Deze u i tgave van het T i jdschr i f t is er één die ons aan het denken 

moe t zet ten, o m n ieuwe benader ingen te leren begr i jpen, en al dan 

niet te vo lgen. De vier bi jdragen geven ieder een or ig inele kijk op pa­

radigmaverander ingen in het verkeers- en vervoerssysteem. Zij laten 

bovendien ook nog zien da t het n iet al leen de man ie r w a a r o p w e 

tegen p rob lemen aanki jken is w a t verander t , het roept ook op t o t 

ve rn ieuw ingen in de dageli jkse o n t w e r p - en beleidsprakt i jk. Een en 

ander moe t u i te indel i jk gevolgen hebben voor onze dageli jkse ma­

n ie rvan werken : meer samenwerk ing , scherpere cr i ter ia, n ieuwe af­

w e g i n g s i n s t r u m e n t e n , betere keuzes en hogere ambi t ies , o f w e l : 

innovat ie ! 



Tijdschrift Vervoerswetenschap 43 ' jaargang september 2007 

Gert-Joost Peek 

Erik Louw 

A multi-disciplinary approach 

of railway station development 

A multi-disciplinary approach of railway station development 

Cert-Joost Peek, Technische Universiteit Delft, Real Estate & Housing, 

g.j.peek@tudelft.nl 

Erik Louw, Technische Universiteit Delft, Onderzoeksinstituut OTB, 

e.louw@tudelft.nl 

Dit paper w o n de wetenschapspr i js op het Co l loqu ium 

Vervoersplanologisch Speurwerk 

(23 en 24 november 2006) te Ams te rdam 

Samenvatting 

Een multidisciplinaire benadering van de herontwik­
keling van stationslocaties 

Binnenstedel i jke stat ionslocat ies zijn interessante locatie voor her­

on tw i kke l i ng waar vele betrokken par t i jen vanu i t even zovele doe­

len hoge v e r w a c h t i n g e n van hebben. De basis voor deze 

ve rwach t ingen l igt in de combina t ie van het knoop- en plaatskarak­

te r van de locat ies. Ze zi jn goed bereikbare k n o o p p u n t e n in ver­

voersnetwerken w a t ze als plaats in de stad potent ie geeft voor de 

concentrat ie van al lerlei verb l i j fsac t iv i te i ten. Het bivalente karakter 

van de stat ionslocat ies maak t dat ze beschouwd kunnen worden als 

zel fstandige locaties, maar ook als onderdeel van verb indende net­

werken . De kru is ing van de pr imai re focus (knoop/p laats) en de se­

cundaire focus ( locat ie /netwerk) leidt t o t een viertal ideaal typen, dat 

staat voor vier d isc ip l inegebonden discoursen over de meerwaarde 

van de (her )on tw ikke l ing van deze knooppun ten . 

Het eerste ideaal type van de OVerstapmachine (connector) comb i ­

neert de pr imai re focus van de knoop en de secundaire van de loca­

t ie . We v inden deze benader ing bij on twerpers van stat ions die zich 

doel stel len overstappen zo soepel mogel i jk te maken. Het tweede 

ideaal type van de verbindingschakel (transportation node) comb i ­

neert de pr imai re focus van de knoop en de secundaire van het net­

werk . We v inden deze benader ing bij ve rvoerskund igen en 

-p lano logen die zich doel ste l len de prestat ies van het t o t a l e ver­

voe rsne twerk te op t ima l i se ren . Het derde ideaal type van de ont­

moetingsplek (meeting place) comb ineer t de pr imai re focus van de 

plaats en de secundaire van de locatie. We v inden deze benader ing 

bij stadssociologen die zich doel stel len de (mogel i jke) rol van het 

s ta t ion in het leven van s tede l ing te beschouwen. Het v ierde ide­

aal type van het stadscentrum (urban centre) combineer t de pr imai re 

focus van de plaats en de secundaire van het ne twerk . We v inden 

deze benader ing bij s tadseconomen en s tedebouwkund igen die bij 

de heron tw ikke l ing van de stat ionslocat ie vooral naar de stad als ge­

heel ki jken. 

De comb ina t ie van deze vier ideaal typen verk laar t de mogel i jke sy­

nergie die van de heron tw ikke l i ng van b innenstedel i jke stat ionslo­

caties w o r d t ve rwach t , maar kan ook leiden t o t 

antagonisme-ef fec ten wanneer de n a d r u k t e zeer op één van de ide­

aaltypische benader ingen w o r d t gelegd. In d i t paper wo rden de mo­

gel i jke synergie- en antagon isme-e f fec ten verder toege l ich t aan de 

hand van de casus stat ionsgebied 's-Hertogenbosch. Hierbi j was de 

inzet van de t w e e belangr i jkste par t i jen, NS en gemeente , voorna­

mel i jk ger icht op de locatie als respectieveli jke verbindingsschakel en 

als stadscentrum. De benader ingen van OVerstapmachine en ont­

moetingsplek speelden een meer ondergeschik te rol, maar werden 

niet ve rge ten . Deze mu l t i d i sc ip l i na i re benader ing van de heront ­

w ikke l i ng zien w e als een belangr i jke verk la r ing voor het succes van 

het Bossche stat ionsgebied. 

I Introduction 

Stat ions have a b ivalent character, as they are nodes in ne tworks o f 

t ranspor ta t i on and places in t he city (Berto l in i , 1996: 76, Bertol in i & 

Spit, 1998: 9). The comb ina t ion o f accessibi l i ty and the i r potency for 

t he concent ra t ion o f urban act iv i t ies make t h e m favoured locations 

fo r deve lop ing in to s t ruc tu r ing nodes o f t h e ne twork city (Bertol ini 

& Dijst, 2000: 41). 'For instance [...] a high level o f accessibi l i ty may 

provide t h e cri t ical mass o f demand for t he deve lopment o f par t i ­

cular act iv i t ies. In t u r n , a high densi ty o f act iv i t ies may induce t he 

necessary suppor t fo r t he deve lopment o f t ranspor ta t i on ne tworks ' 

(Bertol ini & Spit, 1998: 9). But t he comb ina t ion o f node and place is 

also accountable for t he long and complex process o f ( redeve lop ­

m e n t in wh ich bo th t ranspor ta t i on and urban deve lopment issues 

need t o be deal t w i t h s imul taneous ly (Bertol in i & Spit, 1998 :17 ) . 

A mu l t i f a r i ous array o f bo th node- and place-based actors c rowd 

round t h e s ta t ion area redeve lopmen t process. The object ives o f 

these actors are diverse and the i r expectat ions are o f ten very h igh. 

All t he par t ic ipants in t he redeve lopment process see the i r o w n op­

por tun i t ies and have a d is t inc t v iew on the way in wh ich others can 

assist in achiev ing the i r goals (Majoor, 2006). The b ivalent character 

o f t h e s ta t ion area and its resul t ing possible synergies raise t he ex­

pectat ions o f t h e par t ic ipants. This makes t h e m in terdependent , so 

t h a t cap i ta l i s ing on t h e synergies asks fo r co l labora t ion , w h i c h is 

hard t o achieve and main ta in when the actors involved operate f r o m 

such d i f fe rent perspectives. It is t h e a im of th is paper t o map these 

synergies systemat ical ly in a f r amework , wh i ch is empir ica l ly tes ted 

in a case, w h i c h is considered a success in t he Nether lands. We do 

not a im at exp la in ing actor behaviour or sequences o f decisions in 

t h e complex processes o f s ta t ion area redeve lopment . 

In section t w o o f th is paper we provide an overv iew o f four main dis­

cipl inary approaches t o the (re)development o f rai lway stat ion areas. 

All approaches or perspectives need t o be accounted for in order t o 

explo i t t he synergies. Such a mul t i -d isc ip l inary approach asks for col­

labora t ion in order t o develop an in tegrated so lu t ion fo r t he loca­

t i o n and create synergies be tween these approaches. In sect ion 

th ree we ident i fy possible synergies and antagon isms be tween the 

fou r approaches. We wi l l analyse t he re in forc ing and possible t h re ­

a ten ing in terre lat ions be tween the approaches in section fou r in a 

case s tudy on t he redeve lopment o f t h e s ta t ion area o f t h e city o f ' s -

Her togenbosch. In sect ion f ive w e d raw some conclusions. 
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2. Four disciplinary approaches 

As stat ions are v iewed as nodes and places, t he disc ip l inary appro­

aches are categorised by these pr imary focuses. The focus o f t h e sta­

t i on as a node can be found w i t h i n t he t ranspor ta t ion discipl ine. The 

focus o f t h e s ta t ion as place corresponds w i t h t he urban p lann ing 

and real estate discipl ine. Subsequent ly, a div is ion can be made ac­

cord ing t o a secondary focus. As s ta t ion areas are nodes w i t h i n t he 

ne twork city, t hey can be v iewed as separate locat ions, bu t also as 

par t o f all connec t ing ne tworks . Based on these p r imary and secon­

dary focuses w e d is t ingu ish fou r d isc ip l inary approaches ( table l ) 

t h a t are a r g u m e n t a t i o n s t h a t consist o f logical comb ina t i ons o f 

ideas, concepts and categor izat ion w i t h a s im i la r theore t i ca l or prac­

t ical background. These approaches are not theor ies as such, but per­

spectives used by par t ic ipants in t he deve lopment process and are 

based in t he i r educat iona l and /o r professional background. Of ten 

these disc ip l inary approaches are character ized by a specific langu­

age and set o f concept ions. Therefore, they also may be in terpre ted 

as a k ind o f discourses (Hajer, 2000 :17 -20 ) on the ( re)development 

o f ra i lway stat ions and its local effects. 

Discipl inary approaches should not be confused w i t h strategies or 

pol icy goals because t hey are t o o ex t reme t o i m p l e m e n t . Imple­

m e n t i n g t h e f o u r approaches leads t o f ou r ideal types o f s ta t ion 

areas, each emphas iz ing cer ta in features, va lued w i t h i n a specif ic 

discourse, w h i l e o the r fea tures are considered o f less impo r tance 

and thus ignored. So,these ideal types are construct ions and are not 

f ound in reality (Zi jderveld, 1988:45) . We use t h e m as compar ison to 

real i ty, as perspectives to analyse t h e possible synergies and anta­

gon isms be tween these d i f f e ren t perspect ives on ra i lway s ta t ion 

( re)development . 

1 Table l Four disciplinary approaches to railway station (redevelopment 1 

Primary focus \Secondary focus Location Network 

N o d e C o n n e c t o r T r a n s p o r t a t i o n node 

Place M e e t i n g place U r b a n cen t re 
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The f i rs t approach typ i f ied as the connector combines the focuses 

of pr imar i ly t he node and secondari ly t h e locat ion. Engineers and ar­

chitects use th is approach. They v iew the stat ion and it surroundings 

as a connector (Spek, 2003): a bui l t env i ronment connect ing the pre­

sent t ranspor ta t i on modes. The a im is t o make the connect ions as 

smooth as possible. Transfer should be safe, rel iable,fast, hassle-free, 

c o m f o r t a b l e and pleasant, th i s co r respond ing w i t h t h e d e m a n d 

characterist ics o f t he t ravel ler (Peek & Hagen, 2002). Travellers ex­

per ience t r ans fe r r i ng as more - up t o th ree t i m e s more -

t i m e c o n s u m i n g t h a n it is in real i ty (Waard, 1989, W a r d m a n , 2004). 

The design o f t h e connector should lower th is t ransfer resistance. In 

th is perspect ive t h e s ta t ion area is spat ial ly def ined by all possible 

t rans fe r routes connec t i ng t r a n s p o r t modes. The area could be 

whimsica l ly shaped, depend ing on the s i tuat ion o f t h e stops, and ex­

tend t o mu l t i p le levels and include outer and inner space as we l l as 

publ ic and pr iva te spaces. W i t h i n th i s area all t r ans fe r r i ng takes 

place (Spek, 2003 :11-12) . 

The second approach typ i f ied as the transportation node combines 

t h e focuses o f p r imar i l y t h e node and secondari ly t h e ne twork . W e 

f i nd th i s approach w i t h t r a n s p o r t a t i o n and t ra f f i c p lanners. They 

v iew t h e s ta t ion as a node character ised by its hierarchical posi t ion 

w i t h i n t r anspo r ta t i on ne tworks it is l inked to . They a im t o op t im ise 

the overall eff iciency and effectiveness o f these networks. In th is per­

spective t h e stat ion's area o f in f luence is spat ial ly def ined by its ac­

cessibi l i ty. For every t r a n s p o r t a t i o n n e t w o r k t h e d is tance or t h e 

number o f stops in reach o f f a par t icu lar s ta t ion w i t h i n a certain pe­

riod o f t i m e can be de te rm ined . Consider ing road networks , t ravel 

t i m e , length and densi ty o f t he ne twork de te rm ine t h e ca tchmen t 

area. These supp ly -dependent variables could be ex tended w i t h de­

mand-dependent variables like the chance and ex ten t o f congest ion. 

The actual d imens ions o f t h e area largely depend on t h e period o f 

t i m e t h a t is chosen w h i c h could result in a substant ia l area o f in f lu -

The th i rd approach t yp i f i ed as the meeting place combines t h e fo ­

cuses o f p r imar i l y t h e place and secondar i ly t h e locat ion. We f i nd 

th is approach w i t h sociologists con temp la t i ng t h e role o f t h e sta­

t i on area w i t h i n t h e life o f c i ty-dwel lers. They v i ew t h e s ta t ion and 

it surroundings as 'heterotop ia ' (Hajer, 1996): a modern market place 

where people are stil l conf ronted w i t h urban life in all its mul t ip l ic i ty . 

The comb ina t i on o f accessibi l i ty and publ ic space offers oppo r tun i ­

t ies for p lanned as we l l as unp lanned encounters o f indiv iduals. The 

contrasts in use o f a s ta t ion area are we l l depicted by t h e heteroge­

nei ty o f t h e area's popu la t ions . The absence o f a d o m i n a n t social-

cu l tu ra l g roup creates an e n v i r o n m e n t w h e r e many d i f f e ren t 

ind iv idual paths may cross and in ter re la te ; people meet at s ta t ion 

areas fo r business or pleasure or j us t suddenly bump into each other, 

people observe and are seen and they are conf ronted w i t h marg ina l 

groups like homeless, streets art ists and unemployed y o u t h , some­

t imes t o the i r amusemen t and somet imes t o the i r annoyance (Bert­

o l in i , 2004, Boelens et al., 1999: 28). In th is perspective the s ta t ion 

area is spat ia l ly def ined by all spaces in t h e v ic in i ty o f t h e s ta t ion in 

wh i ch people can meet . Mos t obvious mee t i ng places are hotel lob­

bies, coffee shops, cafés or pubs, restaurants and conference rooms, 

bu t meet ings may also take place wh i l e w a i t i n g at t h e p la t fo rm or 

bus stand, b rows ing t h o u g h magazines in t h e bookshop or exami ­

n ing t h e t ime tab le . Creat ing mee t i ng space in and around a stat ion 

asks fo r f l ex ib i l i t y and p r o g r a m m a t i c comp lex i t y in order t o deal 
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w i t h t h e dynamics o f use (Nio, 2000 :124 ) . Spaces used for t ransfer 

in peak hours could be mee t i ng places in of f -peak t imes . In th is ap­

proach it is t he use o f space fo r ind iv idual encounters and col lect ive 

events t h a t def ines t h e s ta t ion as a place t h a t of fers t he exper ience 

o f u rban i ty (Boomkens, 1999: 70-71). 

The f o u r t h approach typ i f ied as the urban centre combines the fo ­

cuses o f p r imar i l y t he node and secondar i ly t h e ne twork . We f i nd 

th is approach w i t h urban economists ( inc luding developers) and city 

planners in search o f locat ions to s t imu la te t he urban economy. The 

theo ry t h a t drives the redeve lopment o f s ta t ion areas as an econo­

mic deve lopment too l lies in its t rans i t abi l i ty t o provide higher den­

sit ies and t o create l ively centres. From its pos i t ion w i t h i n t h e -

urban - ne twork stat ions areas are a focal points for urban regene­

ra t ion: locat ions o f fe r ing space fo r an array o f urban func t ions , like 

off ices, shops, dwe l l ings and all sorts o f urban ameni t ies . Further­

more, an at t rac t ive s ta t ion area not on ly a l lows fo r more hous ing , 

business, and leisure to occur at such locat ions, but it also encoura­

ges such dense deve lopment by p rov id ing a t r anspo r ta t i on catch­

m e n t area. Essentially, a t rans i t centre provides a scarce source o f 

land t h a t accommodates dense, mixed-use deve lopment . Through 

th is kind o f land use, economies o f scale and diversi ty may be achie­

ved, w h i c h lead to a more d i f fe ren t ia t ion in t e rms o f urban act iv i ­

t ies and f unc t i ons and t o a re lat ive ly s t ronger and more robust 

u rban cons te l la t ion (Rodenburg et al., 2003) . The d ivers i ty at t h e 

scale o f a ra i lway s ta t ion area great ly resembles the urban env i ron­

m e n t advocated by (Jacobs, 1961) w i t h its cu l tura l var ie ty and social 

in teract ion, and bet ter known as Jacobs's external i t ies or synergy ef­

fects. 

Possible synergies and antagonisms 

The tens ions be tween the s ta t ion area as node and as place and, si­

mu l taneous ly , be tween the perspect ive o f a s tand-a lone locat ion 

and o f a locat ion w i t h t he urban networks , results in possible syner­

gies, bu t t hey may also lead t o negat ive effects or an tagon isms as 

Ber to l in i & Spit (1998: 9) ind icated: ' [ . . ] dense pat te rns o f use can 

make a locat ion's t r anspo r t i n f ras t ruc tu re d i f f i cu l t t o expand and 

adapt. In the same vein, op t im iza t ion o f a station's accessibil ity by all 

modes may negat ive ly ef fect its l iveabi l i ty, and t hus its a t t rac t ive­

ness'. Nevertheless these complex node-place and loca t ion-network 

in teract ions are t h e core o f ra i lway s ta t ion redeve lopment . In th is 

paper w e explore these interact ions using interact ions be tween the 

four ideal typical approaches. First o f all we cons ider the possible po­

sit ive in teract ions, w h i c h m i g h t induce synergy. Achiev ing these sy­

nergies asks for wel l -balanced a t ten t ion t o all approaches. Secondly, 

w e focus on antagonis t ic ef fects t h a t m igh t occur w h e n one appro­

ach dom ina tes t h e others . This results in o p t i m i z i n g on ly one ap­

proach w i t h o u t achiev ing potent ia l synergy be tween t h e m . 

Table 2 shows the possible synergies be tween the four approaches 

t o ra i lway s ta t ion deve lopment . The ideal types o f connector and o f 

transportation node re inforce each o the r in respect t o t rans fer 

qual i ty . Whi le t h e connector is a imed at l ower ing the t ransfer resi­

stance, t he transportation node a ims ef f ic ient and ef fect ive ut i l iza­

t i on o f t ranspor ta t ion networks by encouraging an even d is t r ibu t ion 

o f t ravel lers. Both improve the t ransfer qual i ty . Looking at t he sta­

t i o n , an even d is t r ibu t ion o f t ravel lers helps to match the t ransfer 

faci l i t ies t o t he travel lers needs. At the ne twork level a smooth t rans­

fer helps t o connect t h e t ranspor ta t i on ne tworks o f d i f fe rent scale 

level and cont r ibutes t o t h e per fo rmance o f t h e who le system. 

The ideal types o f meeting place and o f urban centre have a mu tua l l y 

posit ive ef fect on spatial qual i ty . The concent ra t ion o f urban act iv i ­

t ies leads t o a more v ib ran t e n v i r o n m e n t a round the s ta t ion and 

he igh tens the chance o f sudden encounters and urban events, wh i le 

t he add i t ion o f mee t i ng places s t rengthens the posi t ion o f t h e sta­

t i on area as a centre in t he urban ne twork and creates a correspon­

d ing urban fee l ing . 

Table 2 Possible synergies of approaches to railway station development 

Focus Location Synergy • Network 

Node Connector Transfer quality Transportation node 

Synergy Intensity 'place of buzz' Centrality 

Place Meeting place Spatial quality Urban centre 

Table 3 Possible antagonisms of approaches to railway station development 

Focus Location - < — • An tagon ism — ̂ - N e t w o r k 

N ode Connector Coupling of linear 

and nodal 

infrastructures 

Transportation node 

1 Antagonism Accessibility 

& identity 

Embeddedness 

& commerce 

Positioning & 

environmental impact 

\ 
p 

7 
ace Meeting place Function mix Urban centre 



Gert-Joost Peek 

Erik Louw 

A multi-disciplinary approach 

of railway station development Ti jdschr i f t Vervoerswetenschap 43 ' jaargang september2007 

The ideal types o f connector and o f meeting place are comp lemen­

ta ry concern ing in tens i ty . The in tens i ty o f use is in f luenced, for exa­

mple, by the smoothness o f t h e t ransfer as we l l as by the presence 

o f a pleasant a tmosphere and dedicated mee t i ng places. This pre­

sence m i g h t lead t o more t rave l lers in o f f -peak hours he lp ing t o 

ma in ta in a cer ta in presence o f people and so preserving a safe en­

v i ronmen t , especially at n igh t . A smoo th t ransfer makes t h e s ta t ion 

a preferred place to meet . 

Both, t he ideal types o f transportation node and o f urban centre inf­

luence t h e central i ty o f t h e stat ion area. The more connect ions a sta­

t i on has and the faster these connect ions are, t he more central it w i l l 

be located w i t h i n t he t ranspor ta t i on system. This centra l i ty can be 

capital ized by proper ty deve lopment . Subsequent ly t h e concentra­

t i on o f real estate leads t o a more central locat ion w i t h i n t h e urban 

ne twork and creates demand fo r t rave l l i ng . Private ra i lway compa­

nies in Japan combine these approaches by develop ing residential 

areas near new rail lines and so ensure an increase in proper ty value 

in t he shor t t e r m and a steady s t ream of t ravel lers in t he long t e r m 

(Mizu tan i , 1999: 300). 

An ideal s ta t ion area should be a comb ina t ion o f all f ou r ideal types 

(Uum & Boer, 2003: 20) creat ing a 'qual i ty o f space ' tha t matches the 

cr i ter ia set by Florida (2002: 215) in order t o cont r ibu te t o a'Creat ive 

City'. However, t h e tens ions be tween node and place can cloud th is 

s i tua t ion and lead t o a number o f negat ive effects, t u r n i n g a possi­

ble 'place of buzz' (Storper & Venables, 2002) in to an urban manhole . 

Table 3 shows t h e possible an tagon isms be tween t h e f o u r appro­

aches t o ra i lway s ta t ion deve lopmen t . An an tagon i sm ef fect may 

occur w h e n one approach domina tes t h e others and may mani fests 

i tsel f in var ious ways. We give a f e w examples (see fo r more man i ­

festat ions o f an tagon isms: Peek, 2006). The ideal types o f connector 

and o f transportation node could have a m u t u a l negat ive ef fect be­

cause o f d i f fe rent m a n a g e m e n t a r rangements for nodal and l inear 

in f rastructures w h i c h inf luences the t ransfer qual i ty negatively. H id-

dink and Van Twist (2003) present an overv iew of possible manage­

rial a r rangements o f nodes. First, they observe an 'uncoupled mode l ' 

in w h i c h the m a n a g e m e n t o f node and line in f ras t ruc ture are inde­

pendent , like air- or seaports. Second, they perceive a 'node-service 

mode l ' in w h i c h t h e t r a n s p o r t a t i o n service prov ider manages t h e 

node. This mode l is most c o m m o n fo r t h e m a n a g e m e n t o f ra i lway 

s ta t ions .Th i rd , there is an ' in tegrated mode l ' in w h i c h node and line 

in f ras t ruc ture are owned and managed by the same company. We 

f i nd th is model in met ro systems and pr ivate Japanese ra i lway com­

panies. These models d i f fer in the i r possibi l i t ies for creat ing synergy 

be tween node and line in f ras t ruc ture . However, in mos t cases the 

choice o f model is not so much mo t i va ted by possible synergies bu t 

rather by the nat ional and in te rna t iona l policies w i t h regard t o pr i ­

va t isa t ion and open markets . 

The ideal types o f meeting place and o f urban centre could lead t o 

synergy, t h rea ten ing in terre lat ions w i t h regard to f u n c t i o n m ix .The 

pursu i t o f mu l t i f unc t i ona l i t y in order t o create a l iveable, a t t rac t ive 

and secure env i ronmen t fo r mee t i ng and publ ic t ranspor t and long-

t e r m proper ty u t i l i za t ion prospects could cause tens ions related to 

short t e r m prof i tabi l i ty . From a deve lopment perspective offices and 

retai l are t he most desired func t ions in and around stat ions. W h e n 

a redeve lopment p rog ramme largely depends on proper ty revenues 

i t is d i f f i cu l t t o realise m u l t i f u n c t i o n a l amb i t i ons , pa r t l y because 

bui ldings for non-resident ial funct ions are also required as noise bar­

riers f o r nearby hous ing estates. A large share o f of f ices subse­

quen t l y makes t h e execu t ion o f t h e t o t a l p r o g r a m m e largely 

dependent on t h e dynamics o f t h e real estate markets (Bertol in i & 

Spit, 1998: 215, Koppenjan & Ham, 2002: 447). 

The ideal types o f connector and o f meeting place could conf l ic t in 

t he f ie lds o f accessibi l i ty and ident i ty . Or ien ta t ion exclusively as a 

connector could end up w i t h s ta t ions designed as grey e f f i c ien t 

t rans fe r mach ines . These 'non-places' , as Augé (1995) calls t h e m , 

have no ident i t y and are a lmos t to ta l l y lacking in social and h is tor i ­

cal s igni f icance. There are exclusively p rog rammed for t he f r i c t ion 

f ree and discipl ined t ranspor t o f large groups o f people and are ever­

y t h i n g bu t a mee t ing place. Exclusive o r ien ta t ion as a mee t ing place 

could, on the other hand, result in stat ions where marginal groups o f 

society assemble. Their presence could discourage travel lers, espe­

cially elderly, w o m e n and single t ravel lers, f r o m using t h e s ta t ion . 

The quest ion h o w t o combine the character o f t h e s ta t ion, as a place 

t o come in contact w i t h t he f r inge o f society and as a safe and secure 

t ransfer env i ronmen t is oppor tune , consider ing recent discussions 

around electronic t i cke t ing , contro l led access and locale b r a n d i n g o f 

s tat ions (Peek, 2001 ,2002 , Pronk, 2005). 

The con f ron ta t i on o f t h e ideal types o f transportation node and o f 

urban centre could lead t o antagonist ic effects regarding pos i t ion ing 

and env i ronmenta l impac t . Seen f r o m the perspect ive o f t h e t rans­

po r ta t i on node stat ions could best be s i tuated in such a w a y t h a t 

t he ideal layout o f t h e in f ras t ruc ture ne twork is least ef fected. Sta­

t ions are a u t o n o m o u s const ruc t ions s i tuated outs ide t h e ci ty sur­

rounded by open space for f u tu re in f ras t ruc ture deve lopments and 

park ing. Some French TGV-stations resemble th is approach (see for 

instance Valence TCVTi ry , 2001). Such a pos i t ion ing has l i t t le t o offer 

regard ing the s ta t ion as an urban centre. Conversely, t he exclusive 

pos i t ion ing o f t h e stat ion as an urban centre, w i t h i n t he heart o f t h e 

ci ty and closed in by bui ld ings f i l led w i t h a mu l t i f unc t i ona l p rogram, 

leads t o subop t ima l in f ras t ruc ture layout , consider fo r instance all 

t h e t e r m i n a l s in cit ies like London and Paris, and l im i ts f u t u r e in ­

f ras t ruc tu re expansions. Similar conf l ic ts arise consider ing the en­

v i ronmen ta l impac t o f t h e rail in f ras t ruc ture . Wh i le hear t - to -hear t 

connect ions be tween cities by rail compete best w i t h t ranspor t by 

car, env i ronmen ta l legis lat ion l imi ts t h e possibi l i t ies o f concent ra­

t i n g a mu l t i f unc t i ona l p rog ramme next t o t h e tracks (Uum & Boer, 

2003 :13 -14 , Schut te-Postma, 2004: 300). 

The last series o f antagonist ic effects arise f r o m the con f ron ta t ion o f 

t h e ideal types o f connector and o f urban centre and have an ef fect 

on all approaches.These deal w i t h t he embeddedness o f t h e stat ion 

in its sur round ings and commerce. From the perspect ive o f t h e con­

nector a rather au tonomous and closed st ructure could very we l l gu ­

aran ty t h e t rans fe r qua l i ty . Graham & M a r v i n (2001) speak o f 

a u t o n o m o u s isles in t h e ci ty and signal a 'desperate need, in par t i ­

cular, t o imag ine ways o f weav ing secessionary and global ne twork 

spaces in to t h e f iner -gra ined fabr ic o f t h e urban spaces [...] t h a t sur­

round t h e m ' (Graham & M a r v i n , 2 0 0 1 : 414) . On t h e o the r hand a 

close i n t e rweav ing o f local pedestr ian and bike routes w i t h a sta­

t ions in terna l logist ics, as can be observed in many Dutch ra i lway 

stat ions, leads to discussions about access level restr ict ions. The e m ­

beddedness o f s ta t ions in t h e ci ty is also th rea tened by t h e space 

around t h e s ta t ion t h a t is occupied by all access and egress modes. 

In l ine w i t h t h e goals o f t h e c o n n e c t o r t h e bus s ta t ion , park ing and 
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bicycle sheds are convenient ly located close to t he stat ions entrance, 

f o r m i n g large f ie ld o f asphal t fu l l o f busses and cars and hamper ing 

pedestr ian connect ions t o t he su r round ing urban fabr ic. Solut ions 

are dynamic bus stat ions and underground parking. Pedestrian f lows 

a t t rac t commerc ia l act iv i t ies, w h i c h could g row in to a t t rac t ions by 

themselves in line w i t h t h e ideal type o f urban centre. Sti l l , t he de­

pendence o f retai l ou t le ts on passenger f l o w induces t h e danger 

t h a t people shopp ing d i s tu rb t ravelers w h o are no t in terested in 

shops, bu t instead j us t w a n t t o get t o t he t ra in . 

4 The station area in 's-Hertogenbosch 

Our case study is t he s ta t ion area o f ' s -Her togenbosch . In t h e 1990s 

a new sta t ion was bui ld and the f o r m e r ad jo in ing indust r ia l estate 

De Wo l fsdonken was t rans fo rmed in to a mixed use area called Pa­

leiskwartier. This fo rmer industr ia l estate is s i tuated on the wes t side 

o f t h e ra i lway s ta t ion , wh i l e t he ci ty centre is on the east side o f t h e 

s ta t ion. In t he Nether lands th is redeve lopment is seen as highly suc­

cessful, bo th as an example o f publ ic-pr ivate par tnersh ip and urban 

design (N i j kamp et al., 2002) . The redeve lopment process was ex­

tens ive ly analysed by a g roup o f researchers, i nc lud ing au thors o f 

th is paper, by Bruil et al. (2004). They in terv iewed the main par t ic i ­

pants in t he redeve lopment and analysed policy and i m p l e m e n t a ­

t i o n documen ts . In th i s sect ion w e apply t h e approaches 

as discussed in t h e previous t w o sect ions t o t he s ta t ion area o f 

's -Hertogenbosch. 

The or ig ina l indust r ia l estate was developed in t he 1950s. Dur ing 

the 1980s signs o f physical deter iora t ion began to appear. Vacancies 

in various manu fac tu r ing bui ldings and nuisance in t he f o r m of pros­

t i t u t i o n induced the mun ic ipa l i t y t o take act ion. In 1986 it publ is­

hed a plan t o upda te t h e indust r ia l estate. This plan was never 

imp lemen ted . Eventually th ree dr iv ing forces set t he redevelopment 

in m o t i o n . 

Between 1985 and 1990, several real estate agents showed an in te­

rest in deve lop ing off ices in t h e Stat ion Square and on the wes t side 

o f t h e s ta t ion . These in i t ia t ives fai led bu t it a ler ted the mun ic ipa l i t y 

t o reconsider its policy t o update the estate. This second dr iv ing force 

was the munic ipa l spatial policy t o s t rengthen the economy o f t h e 

cramped city centre, led t o t he redevelopment o f t h e who le 200 hec­

ta re side wes t o f t h e s ta t ion . This side includes the industr ia l estate 

De Wol fsdonken . A munic ipa l pol icy documen t in 1987 had the f o l ­

l ow ing goals: ( l ) redeve lopment o f t h e s ta t ion area (east and wes t 

o f t h e s ta t ion i tsel f) f r o m l o w t o high qua l i ty land uses; (2) provision 

o f space fo r large off ices t h a t have t o leave the ci ty centre; and (3) 

improvement o f t h e accessibil ity o f t h e city centre and the area itself. 

The th i rd d r i v ing force was Dutch Railways, w h i c h was d r a w i n g up 

plans t o adapt t he stat ion to a new ambi t ious t ime tab le for t h e 21st 

century for w h i c h a new p la t fo rm had t o be bui l t and the t rack lay­

ou t should be a l tered. In i t ia l ly Dutch Railways had no plans t o bu i l t 

a new sta t ion bu i ld ing . 

A round 1990, t he redeve lopment in i t ia t ives were concent ra ted on 

bo th sides o f t he s ta t ion . At t h a t t i m e , on ly one th i rd o f De Wol fs ­

donken was covered by t h e plans, w h i c h ma in l y conta ined ideas 

abou t t h e extens ion o f t h e city centre t o t he ra i lway s ta t ion and le­

ve l l ing ou t t he s ta t ion as a physical barr ier fo r f u r t he r expansion o f 

the city centre t o t he west . At th is t i m e the redevelopment area west 

o f t h e s ta t ion was known as La Care. 

In 1988, an agreement was signed be tween Dutch Railways and the 

mun ic ipa l i t y t o redevelop the s ta t ion . It was agreed t h a t t h e m u n i ­

c ipa l i ty w o u l d pay fo r a br idge over t h e ra i lway tracks connec t ing 

the Stat ion Square at t he east side o f t h e s ta t ion and the proposed 

redeve lopment at t he wes t side o f t h e s ta t ion . Actual cons t ruc t ion 

o f t h e new sta t ion did not commence unt i l 1995- In t he mean t ime , 

redeve lopment o f De Wol fsdonken had accelerated. The f i rs t of f ice 

bu i ld ing and an a p a r t m e n t block were bu i l t in La Gare in 1991 , and 

it was decided t o establ ish t h e regional cour t o f jus t i ce there . To­

ge ther w i t h increasing d e m a n d in t h e of f ice marke t and t h e new 

emphasis o f nat ional spatial policy on using land in city centres more 

intensively, th is resulted in t he who le area o f De Wol fsdonken beco­

m i n g a redeve lopment area f r o m 1992. 

In 1994 the mun ic ipa l i t y publ ished its f i rs t p lann ing documen t for 

t h e who le area wes t o f t h e s ta t ion . In 1996 t h e urban design mas-

te rp lan fo r Paleiskwart ier was publ ished w i t h t he goal o f c reat ing 

an area w i t h a high level o f urban design. Also a feasibi l i ty s tudy was 

carr ied ou t . A l t hough a masterp lan is not a s ta tu to ry p lann ing do­

cument , in practice it is used as a kind o f p re l im inary or d ra f t land 

use plan. In 1998, a publ ic-pr ivate company called Paleiskwart ier BV 

was es tab l ished, the par t ic ipants o f w h i c h b e i n g t h e munic ipa l i ty , a 

developer and t w o investors. This company operates as the land and 

proper ty developer fo r t he rema in ing t w o - t h i r d s o f t he f o rmer De 

Wo l f sdonken (Pale iskwart ier 2nd phase). In 2006, t he redevelop­

men t is we l l under way, and over 60% o f t h e proposed proper ty de­

v e l o p m e n t was comp le ted (Table 4). La Gare has been comp le ted , 

and at t h e Stat ion Square there is space for only t w o more smal l of­

f ices t o be bui l t . The deve lopmen t is expected t o be comple ted in 

2012. 
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1 Table 4 Property programme towards 2012 1 

Stat ion Square* Pale iskwart ier Pale iskwart ier 

1st phase (La C a r e ) * 2nd phase 

Sur face (hectares) 8 10 18 

Of f i ces ( m 2 ) 10 ,300 91 ,000 110 ,600 

O t h e r c o m m e r c i a l f u n c t i o n s ( m 2 ) 6 ,800 6,300 32 ,700 

D w e l l i n g s ( N u m b e r o f ) 16 307 1,200 

* Completed 

From t h e above it is obvious t h a t t h e p r ime focus o f Dutch Railways 

was on the s ta t ion as a transportation node. In i t ia l ly t hey only w a n ­

ted t o al ter t he t rack layout . Only in 1995 w h e n Dutch Railways was 

spl i t up in var ious companies, t he un i t concerned w i t h t h e stat ions 

developed an interest in t he deve lopment o f var ious stat ion services 

(shops and cafés etc.) t h a t is l inked t o t h e approach of connector, 

prov id ing for a smoo th and pleasant in terchange. Spatial ly th is ap­

proach is l im i ted to t he s ta t ion bu i ld ing itself. 

The pr ime focus o f t h e mun ic ipa l i t y was on the deve lopment o f t h e 

site in t he context o f t h e urban centre approach. The ini t iat ives t o re­

develop t h e Stat ion Square and De Wol fsdonken were meant t o i m ­

prove t h e compet i t i veness o f t h e c i ty centre and improve its 

economic per fo rmance. However, th is was par t ly a response t o in i ­

t ia t ives f r o m actors in t h e commerc ia l real estate sector. Had the 

mun ic ipa l i t y agreed w i t h these in i t ia t ives, t h e ou tcome o f t h e de­

ve lopment should been very d i f ferent . Probably De Wol fsdonken was 

developed relat ively isolated f r o m t h e ci ty centre and as a m o n o -

func t i ona l of f ice estate. 

The observat ions t h a t t he pr ime focus o f Dutch Railwas was on the 

transportation node approach and the mun ic ipa l i t y focussed on the 

urban centre approach are rather obvious. The real quest ion is, how 

were t h e approaches used t o create synergies? To answer th i s 

quest ion w e analyse th ree key events in t he order t o focus our ana­

lyses in t h e comp lex redeve lopment process. Brui l (2004) d i s t i n ­

gu ished th ree events w h i c h were decisive for t he successful 

redeve lopment . These events were recognised af ter ana lys ing the 

publ ic decision processes, w i t h Kingdon's model o f policy f o r m a t i o n 

in m ind (Kingdon 1995). Kingdon d is t ingu ished th ree processes or 

s t reams: ( l ) a p rob lem s t ream in w h i c h prob lems are def ined and 

rise t o such a level o f urgency t h a t t hey f i nd a place on the policy­

makers ' agenda; (2) a policy s t ream in wh ich a l ternat ive policy solu­

t i ons are developed and selected t h r o u g h consensus w i t h i n t h e 

pol i t ical c o m m u n i t y ; and (3) t h e pol i t ical s t ream in w h i c h consen­

sus on pol i t ical issues is developed in t he broader pol i t ical env i ron­

men t t h r o u g h coal i t ions bu i ld ing. Each s t ream is af fected by its o w n 

ins t i tu t iona l s t ructures, bu t they also in teract . 

Appl ied t o our case study the policy s t ream is t he munic ipa l i ty 's po­

licy t o s t reng then t h e c i ty cent re . In i tse l f a pol icy s t ream is no t 

enough t o i m p l e m e n t t h e policy. W h a t is needed is an in terac t ion 

be tween these s t reams in w h i c h pol icy en t repreneurs couple t h e 

th ree streams t o produce the desired pol icy ou tcomes. Such an in ­

t e rac t i on is cal led a w i n d o w o f o p p o r t u n i t y and is created by a 

change in t he prob lem or pol i t ical s t ream. In t he remainder o f th is 

section w e w i l l focus on the th ree policy w i n d o w s as f ound by Bruil 

(2004) and analyse how o u r f o u r d isc ip l inary approaches in teract in 

these policy w i n d o w s , w h i c h were decisive fo r t he successful rede­

ve lopmen t . 

The f i rs t policy w i n d o w was created around the decision o f t h e m u ­

nic ipal i ty t o subsidise the new ra i lway s ta t ion . As ind icated above 

Dutch Railways had t o adapt t h e t rack lay-out a long t h e stat ion due 

t o plans for a new t imetab le .The munic ipa l i ty , however, took the op­

por tun i t y t o redevelop the stat ion and the Stat ion Square. To achieve 

th is , t h e mun ic ipa l i t y proposed invest ing € 2.2 mi l l ion in to t he sta­

t i on under three condi t ions: ( l ) Dutch Railway has t o bui l t a new sta­

t i on bu i ld ing; (2) t he br idge t h a t connects t he p la t forms had t o cross 

all t he ra i lway tracks t o t h e area on t h e wes t side o f t h e tracks; and 

(3) th is br idge had t o be 15 meters w ide and the old p la t fo rm roof 

cons t ruc t ion preserved. The board o f Dutch Railways accepted th is 

o f fer and condi t ions. 

The munic ipa l decision to invest (or subsidise) in t he rai lway stat ion 

seems s t ra igh t fo rward , but in fact it is embedded in t he urban centre 

approach o f t h e munic ipa l i ty , wh i l e at t he same t i m e using a policy 

w i n d o w , w h i c h f o u n d its o r ig in in t h e transportation node appro­

aches o f Dutch Railways. Dutch Railways was only interested in in ­

creasing the eff ic iency o f t h e s ta t ion as a node in the i r ne twork . To 

achieve th is on ly p la t fo rm and t rack layout had t o be a l tered. The 

mun ic ipa l i t y however, was in terested in a new s ta t ion bu i l d i ng , a 

new Stat ion Square and a w a y to remove the ra i lway as a physical 

barr ier be tween t h e ci ty centre and the wes t side o f tracks t h a t in ­

cludes t h e area De Wol fsdonken t h a t was p lanned t o be redevelo­

ped. A di rect l ink be tween De Wol fsdonken and the city centre via a 

new ra i lway s ta t ion w o u l d remove the barrier and enable the m u ­

nic ipal i ty t o push f o r w a r d her urban centre approach. In Kingdon's 

t e rms the transportation node approach o f Dutch Railway opened a 

policy w i n d o w fo r t he mun ic ipa l i t y t o i m p l e m e n t i ts ' urban centre 

approach and t o redevelop De Wol fsdonken as an extens ion o f t h e 

ci ty centre. By o p t i m i s i n g t h e scope o f t h e s ta t ion redeve lopment 

fo r t he Dutch Railways seen f r o m the perspect ive o f t h e connector, 

th is actor was w i l l i n g t o invest in t h e s ta t ion . 

The second w i n d o w of oppo r tun i t y was the munic ipa l i ty 's decision 

not t o g ran t a bu i ld ing pe rm i t for an off ice bu i ld ing t o a developer 

w h o w a n t e d t o bu i l t t h e f i rs t of f ice bu i ld ing at t he wes t side o f t h e 

s ta t ion in 1987-The A lderman fo r spatial p lann ing was pleased w i t h 

t h e plan o f t h e developer, because it was an incent ive fo r t he eco­

nomic redeve lopment o f t h e area. The highest civil servant fo r spa­

t ia l p l ann ing however d isagreed because i t w o u l d endanger t h e 

p remature plans o f t h e mun ic ipa l i t y : an inves tment n o w w o u l d pro­

bably increase land values, w h i c h could endanger these plans. Also, 

t h e proposed of f ice bu i ld ing could in ter fere w i t h t h e plans fo r t h e 

br idge over t he ra i lway tracks, w h i c h were under discussion at t he 

same t i m e . The civi l servant convinced the a lde rman no t t o adapt 

t he land use plan, w h i c h was necessary t o grand t h e bu i ld ing per­

m i t . 

A l t hough it seems t h a t t he refusal t o grant t h e bu i ld ing pe rmi t clo­

sed a w i n d o w o f oppo r tun i t y , in fac t it kept an emerg ing and larger 

w i n d o w open . G ran t i ng t h e bu i l d i ng pe rm i t seemed logical and 
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w o u l d create a immed ia te success fo r t he urban centre approach in 

t h e f o r m of a shor t t e r m prof i tab le real estate project. However, t he 

changes t o create more sustainable synergies be tween t h e var ious 

approaches w o u l d probably have been lost because it reduced the 

changes t o level ou t t he ra i lway as a physical barrier. In t h e long run 

th i s w o u l d prevent synergy be tween t h e transportation node and 

urban centre approaches in t he f o r m o f cap i ta l iza t ion by p roper ty 

deve lopmen t . Also synergies be tween meeting place and urban 

centre f avoured , because it kept open oppo r t un i t i e s fo r spat ia l 

qual i ty related to mixed-use developments. So, not g r a n t i n g t h e bui l ­

d ing pe rmi t p roh ib i ted the an tagon ism between meeting place and 

urban centre f r o m happen ing . This second w i n d o w of o p p o r t u n i t y 

also in f luenced the pol i t ical s t ream. Af ter t he mun ic ipa l i t y refused 

the bu i ld ing pe rm i t t he developer abandoned its in i t ia t ives fo r pro­

per ty deve lopment o f t he site. The mun ic ipa l i t y i n fo rmed another 

developer about th is , w h o t hen b o u g h t t h e land.This later developer 

was we l l known to t h e mun ic ipa l i t y and was t o become the develo­

per o f th ree bui ld ings in La Care and one o f t h e shareholders in t he 

publ ic-pr ivate company Paleiskwartier. In a sense t h e refusal o f t h e 

bu i ld ing pe rmi t paved the w a y f o r t h e publ ic-pr ivate coal i t ion to be 

bu i l t f o r t h e deve lopment o f t h e who le site. 

The th i rd w i n d o w is a classic example in t he t r ue sense o f Kingdon's 

mode l . It was the coup l ing o f streams, w h i c h leads to t he decision to 

move the various cour t off ices in t h e city centre t o one bu i ld ing in La 

Gare. This 40.000 sq meters bu i ld ing is n o w the f lagsh ip project o f 

t he site. Due t o a reorganisat ion and expansion t h e courts needed 

more off ice space. Staying in t he ci ty centre was not possible and a 

new off ice in La Gare was not an inv i t ing op t ion , because in t he early 

1990s' La Gare was not an appeal ing bu i ld ing site, hav ing a r u n d o w n 

industr ia l estate and s t ree twa lk ing next door. This wasn ' t t he s tan­

d ing t h e magist rates w a n t e d . However, t h e site was an of f ice loca­

t i on t h a t f i t t ed in t he nat ional governments policy on bu i ld ing new 

off ices near ra i lway stat ions. This policy k n o w n , as ABC-locat ion po­

licy, is an example o f coordinated t ranspor t and land use policies and 

a imed to sett le e m p l o y m e n t w i t h high passenger t ranspor t prof i les 

at publ ic t ranspor t nodes (A-locations) and e m p l o y m e n t w i t h high 

f re igh t prof i les at sites h ighly accessible fo r road t ranspor t (C-loca-

t ions) . The mun ic ipa l i t y used th is nat ional policy, w h i c h was f o u n ­

ded in t h e rat ionales beh ind t h e transportation node and urban 

centre approach, as an a r g u m e n t t o persuade t h e M in is t r y o f Hou­

sing, Spatial Planning and the Env i ronment t o bui ld t he new cour t 

bu i ld ing in La Gare. 

In th is case t h e mun ic ipa l i t y used a nat iona l policy s t ream in its ad­

vantage hand l ing the p rob lem o f re locat ing t h e cour t of f ices. Ho­

wever t h e large a m o u n t o f f l oo r space d e m a n d created its o w n 

problems. The ex is t ing urban design plan had t o be al tered because 

land assembly f o r t h e bu i ld ing could not be comple ted in t ime .The ­

refore a square t h a t was planned as an urban entrance space for t he 

west side access o f t h e stat ion had to be relocated. In its t u r n th is d i ­

min ished t h e possibi l i t ies fo r mixed-use deve lopment a round th is 

square and there fore a reduct ion in t h e f unc t i ona l m ix and urban 

qual i ty . Clearly t h e urban centre approach dom ina ted the meeting 

place approach. This an tagon ism ef fect we igh ted up against secu­

r ing a f lagsh ip project for t he site and gave w a y t o a re-branding o f 

t he area.The locat ion o f t h e Palace o f Justice (court bui ldings) in t he 

area put the area on the map as the p remium location in t he local of­

f ice market and it even resulted in r e n a m i n g t h e redevelopment area 

Paleiskwart ier: Palace quarter. 
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For t he redeve lopment o f La Gare the des ignat ion o f t h e area as an 

A- locat ion had another side ef fect .The ABC-locat ion policy also con­

ta ins regula t ion abou t t he number o f park ing places t h a t are al lo­

w e d in an area. Accord ing t o th i s pol icy in t h e s ta t ion area o f 

's-Hertogenbosch only 10 places for 100 of f ice employees were al ­

lowed. A l t hough t h e mun ic ipa l i t y always has mi t iga ted th is park ing 

s tandard, some f i rms decided for th is reason not t o sett le in La Gare. 

So in th is sense t h e policy t o in tegrate t r anspo r t and spat ial p lan­

n ing had a tempora r i l y antagon is t ic ef fect on the deve lopment o f 

La Gare. 

Conclusions 

In th is paper we in t roduced a f r a m e w o r k inc lud ing four discipl inary 

approaches t o ra i lway s ta t ion ( re)deve lopment in w h i c h t h e biva­

lent character o f s tat ions is ident i f ied . We tested th is f r a m e w o r k in 

a case s tudy on t h e redeve lopment process o f t h e s ta t ion area in ' s -

Her togenbosch in t he Nether lands. Our mul t i -d isc ip l inary approach 

shows t h a t in an ideal s i tua t ion comb in i ng t h e approaches can ge­

nerate synergy effects, but also t h a t these combina t ions may have 

an tagon ism effects w h i c h prevent synergies t o happen. This par t i ­

cular ly is t he case w h e n t o o much emphasis is given t o a cer ta in ap­

proach and t h e others are neglected. In our case study w e ident i f ied 

both effects d u r i n g t h r e e policy w indows . Dur ing these w i n d o w s the 

emphasis in t he decision process was on the deve lopment o f t h e rail­

w a y s ta t ion as transportation node and the s ta t ion area as an urban 

centre. The stat ion as a connector and meeting place were add i t iona l 

t o these approaches du r ing these pol icy w i n d o w s , bu t were never 

left ou t o f considerat ion. They played an i m p o r t a n t role in var ious 

design decisions f o r t h e stat ion bui ld ing, t he Stat ion Square and the 

urban plan for La Gare (see Brui l , et al., 2004). 

Our case study clearly i l lustrates t h a t the approaches are l inked w i t h 

actors in t he t ranspor t and spat ial p lann ing arenas. Dutch Railways 

was clearly l inked w i t h t he transportation node approach, wh i le t he 

munic ipa l i ty was linked to t he urban centre approach. The real estate 

branch o f Dutch Railways only played an i ns t rumen ta l role in th is 

last approach. The success o f the ' s -Her togenbosch stat ion area re­

deve lopment is ma in ly due t o t h e fac t t h a t these t w o approaches 

col l ided at a par t icu lar t i m e and a par t icu lar space in w h i c h several 

policy w i n d o w s could be opened. Also the ent repreneur ia l a t t i t ude 

o f t h e mun ic ipa l i t y could prevent some an tagon ism effects. 
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W h a t is also ev ident in our case study is t h a t t h e benef ic ial ef fect o f 

t h e transportation node approach was only shor t l ived. Its main inf­

luence was dur ing the ini t ia l phase o f t h e redevelopment in the f o r m 

of investments in t he s ta t ion and its immed ia te sur round ings in La 

Gare. This provided a th resho ld level t o make t h e deve lopmen t o f 

t h e w h o l e site viable t o sustain on its o w n feet . The cur rent deve­

l opmen t o f Paleiskwart ier 2nd phase cont inues more or less inde­

penden t f r o m t h e s ta t ion area itself. Its success is however 

i rrevocable l inked t he policy decisions made in t he foots teps o f t h e 

transportation node and urban centre approaches. In general i t can 

be assumed t h a t a comb ina t ion o f these approaches is essential fo r 

a viable s tat ion area deve lopment , because th is puts the s tat ion area 

in a broader spatial contex t and scale, t h a n t he connector and mee­

ting place approaches, w h i c h are site specif ic. 
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Samenvatting 

Voor het eerst sinds het beschikbaar komen van de leidraad OEI is 

een innovat ie f openbaar vervoerconcept op deze manier beoordeeld. 

Het gaat in d i t ar t ikel o m het beschri jven van de ervar ingen opge­

daan bij het beoordelen van het Superbusconcept in het kader van 

de Zuiderzeel i jn. Het innovat ieve karakter van de Superbus en het 

fe i t dat het concept nog in o n t w i k k e l i n g is, maak te het last ig het 

concept integraal in de beoorde l ing mee te nemen. Voor de beoor­

de l ing wa ren me t name de kosten voor de in f ras t ruc tuur , de vraag­

gestuurde logistiek en de mi l ieuaspecten van belang. De kosten voor 

de i n f ras t ruc tuu r zi jn ge raamd door een " b o u w d o o s " m e t in f rast ­

ruc tuu re lemen ten te on tw ikke len en deze langs een t racé "aan el­

kaar te r i j gen" en te bepr i jzen. De v raagges tuurde logist iek is 

gemodel leerd door het systeem in het Landelijk AAodelsysteem (LMS) 

te model leren als een t re in . De mi l ieuaspecten zijn beoordeeld aan 

de hand van de l igg ing van het ene gekozen t racé en berekeningen 

aan energ iegebru ik en geluidsemissies. Waar nod ig is rekening ge­

houden met extra opslagen o m de onzekerheden af te dekken. Uit de 

Kosten Baten Analyse (KBA) bl i jk t dat in verge l i jk ing me t de andere 

beschouwde a l te rnat ieven de laagste kosten en de hoogste baten 

wo rden geraamd. Het ar t ikel vervo lg t met het rappor teren van de 

ervar ingen die zijn opgedaan en de daarbi j geleerde lessen.Tenslotte 

w o r d t geconc ludeerd da t het moge l i j k is gebleken het Superbus­

concept te beoordelen met behulp van de leidraad OEI maar dat voor 

een toekoms t ige beoordel ing van een dergel i jk innovat ie f concept 

het waarderen van potent ië le posit ieve baten, inclusief succes- en 

faa l fac toren voor die posit ieve baten, nadere studie behoef t o m d a t 

die nu niet gewaardeerd zi jn. 

1. Inleiding 

Sinds het verschi jnen van de OEI-leidraad (Ei jgenraam et al., 1999) is 

deze consequent toegepast op gro te in f ras t ruc ture le pro jecten. Re­

cent is de t w e e d e kosten-batenanalyse (KBA) van de Zuiderzeel i jn 

verschenen (Ecorys, 2006). Een n ieuwe KBA was kennel i jk nod ig o m 

het bes lu i tvormingsproces verder te helpen. Een van de belangr i jk­

ste w i j z ig ingen ten opzichte van de vor ige KBA van de Zuiderzeel i jn, 

is de toevoeg ing van een a l ternat ieve t ranspor top loss ing : de Super­

bus. De Superbus is o m een aantal redenen innovat ief . Op de eerste 

plaats bet re f t het de voer tu ig techno log ie , maar ook het logist ieke 

concept (vraagafhankel i jk vervoer) is innovat ie f - zie sectie 3. 

De ervar ingen me t het ex ante beoordelen van innovat ieve t rans­

por tconcepten, zi jn beperkt. Daardoor is het niet eenvoudig een KBA 

ervoor op te stel len. Doel van d i t ar t ikel is het geven van inzichten in 

de wi jze waarop de Superbus in het kader van de KBA is beoordeeld, 

en het leren van lessen ten aanzien van die beoordel ing. De beoor­

de l ing van de Superbus in de KBA voor de Zuiderzeel i jn kan wo rden 

gezien als een voorbeeld , een casus. 

De me thode die is gevolgd, is die van par t ic iperende observat ies: de 

auteurs zi jn zelf betrokken geweest bij het aanleveren van in fo rma­

t ie voor die beoordel ing. 

Sectie 2 gaat in op de KBA-methodiek volgens de OEI-leidraad in het 

a lgemeen, en de beoorde l ing van innovat ieve concepten in het bi j ­

zonder. Sectie 3 beschr i j f t het concept Superbus. Sectie 4 behandel t 

de beoorde l ing van de Superbus in de KBA / s t ructuurv is ie . Sectie 5 

geeft de resul taten van de KBA en geef t een overzicht van de lessons 

learned. Sectie 6 tens lo t te vat de belangr i jkste conclusies van d i t ar­

t ikel samen. 

2. Methodiek KBA en innovatieve concepten 

Een KBA is in essentie een overzicht van alle voor- en nadelen (baten 

en kosten), in d i t geval van opt ies voor de Zuiderzeel i jn. Zoveel mo­

geli jk wo rden die baten gekwant i f i ceerd , en vervolgens in geld uit­

gedrukt . De te hanteren pri jskaart jes zijn in het a lgemeen gebaseerd 

op mark tp r i j zen en voorkeuren van consumenten . Een u i t zonder ing 

op deze regel vo rmen sommige mi l ieu-ef fecten, zoals de emissie van 

C 0 2 : consumenten zul len in het a lgemeen een lagere betal ingsbe­

re idheid voor het ve rm inde ren van die emissie hebben, dan de 

waarde die de overheid er aan toeken t . De resul taten wo rden ver­

volgens gepresenteerd in een o f enkele indicatoren, me t name Net to 

Contante Waarde (NCW), baten minus kosten en Return on Invest­

m e n t (ROI) 

De OEI-leidraad geef t aan hoe een KBA voor in f ras t ruc ture le projec­

ten in Neder land moet wo rden u i tgevoerd. Die leidraad is in l i jn me t 

de ma ins t ream van in te rna t i ona le inz ichten (zie b i jvoorbeeld 

Hayashi en Mor isug i , 2000). Gebaseerd op de ervar ingen in de eerste 

ja ren van de toepass ing van die le idraad, zi jn er aanvu l l ingen ver­

schenen in december 2004 (zie w w w . m i n v e n w . n l / o e i ) . De OEI-lei­

draad en daaraan gerelateerde onde rwerpen zi jn diverse malen in 

het Ti jdschri f t Vervoerwetenschap behandeld. Daarom w o r d t hierop 

niet nader ingegaan (zie b i jvoorbeeld Tavasszy en Renes, 2003; Oos­

te rhaven et al. 2005). 

De toepass ing van de KBA-methodiek veronders te l t dat de belang­

ri jkste kos ten -en batenposten kwan t i t a t i e f bekend zi jn, en (gro ten­

deels) in moneta i re t e r m e n kunnen w o r d e n u i tgedruk t . Maar w a t 

nu als dat niet het geval is? Zowel de kosten als de baten van veel in ­

novat ieve concepten zi jn veel m inde r goed bekend dan van meer 

gangbare, reeds vee lvu ld ig ge ïmp lementeerde type pro jecten. Vele 

kosten en baten zi jn niet k w a n t i t a t i e f te du iden , en als ze da t we l 
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zi jn, is de marge re lat ief g roo t . Bovendien l igt de marge niet sym­

metr isch rond de gehan teerde 'mees t waarsch i jn l i j ke 'waarde , maar 

is deze van het t ype 'scheef naar rechts', o f t ewe l : de kans op kosten­

overschr i jd ingen is gro ter dan op 'meeval lers' , meer nog dan bij 'ge­

w o n e ' projecten (Flyvbjerg et al., 2003). Verder kunnen innovat ieve 

concepten 'sp in-of f ' hebben, maar het is zeer moei l i jk vast te stel len 

o f da t zo is, en zo j a : in we lke mate . Dat maak t innovat ieve concep­

ten minder makkel i jk t e beoordelen in het s t ramien van een KBA. 

3. Het concept Superbus 

In d i t hoofdstuk w o r d t de kern van het concept Superbus beschreven 

en w a t nod ig is o m het concept te kunnen beoordelen. Daarbi j wor ­

den me t name die aspecten die in de beoorde l ing als last ig ervaren 

zi jn eru i t gel icht . 

vaar t techn iek van deTU Delf t . Het vervoerssysteem bestaat u i t e e n 

geavanceerd voer tu ig dat snelheden t o t 250 k m / u kan bereiken, een 

speciale l i ch tgewich t in f rast ructuur , en de toepass ing van ICT voor 

de logist ieke bes tu r ing , w e g l i g g i n g , c o m f o r t en ve i l ighe id . De Su­

perbus ze i f is een elektr isch aangedreven voer tu ig geschikt voor het 

vervoer van 2 0 t o t 30 passagiers. Qua a fmet ingen voldoet het aan de 

r icht l i jnen voor bussen, niet langer dan 15 m en niet breder dan 2,55 

m. De hoogte is 1,7 m w a t het f ron taa l opperv lak, en daarmee de 

luch tweers tand en het energiegebruik, sterk ve rm inde r t . De passa­

giers stappen net als bij een auto in door geb ru i k te maken van eigen 

por t ieren. Door de combinat ie van een goede aërodynamische vo rm­

gev ing en een re lat ief klein f ron taa l opperv lak is het energ iegebru ik 

van de Superbus bij 250 k m / u vergel i jkbaar van dat van een normale 

bus bij 100 k m / h . Het concept is u i tgebre id beschreven in Ockels 

(2004) en Me lke r t (2006c). 

3 .1 Innovatie: voer tu ig , infrastructuur en logistiek 

Het innovat ieve karakter van de Superbus is v ier led ig : het gaat o m 

( ï ) het voe r tu i g , (2) de in f ras t ruc tuur , (3) de logist iek en (4) de c o m ­

binat ie daarvan in een t ranspor tsys teem. Het innovat ieve karakter 

van de Superbus zit op de eerste plaats in de s l imme combina t ie van 

techno log ieën. Niet zozeer de technieken zelf zijn n ieuw maar de in­

tegra t ie daarvan in één vervoermidde l we l . De techno log ie van de 

Superbus is gebaseerd op een comb ina t i e van luch t - en r u i m t e ­

vaar t techn iek en ICT. De lucht- en ru imtevaar t techn iek is met name 

t e r u g te v inden in de goede aërodynamische v o r m g e v i n g e n de l icht­

gew ich t const ruct ie . 

3-3 Infrastructuur 

O m d a t de Superbus op rubber banden r i jd t en qua a fme t i ngen vo l ­

doet aan de huid ige geldende l im ie ten kan hij v r i jwe l overal komen. 

Daar w a a r de Superbus snel gaat r i jden is een separate inf rastruc­

t u u r ui t ve i l ighe idsoverwegingen noodzakel i jk. O m d a t de Superbus 

een re lat ief l icht voe r tu ig (lage aslast) zal wo rden en de hogesnel-

he ids in f ras t ruc tuur in pr incipe al leen door de Superbus o f vergel i jk­

bare voer tu igen gebru ik t zal wo rden kan volstaan wo rden me t een 

re la t ie f eenvoud ige in f ras t ruc tuur . Deze hogesne lhe ids in f ras t ruc-

t u u r is door de bedenkers 'Superbaan 'genoemd en zou bi jvoorbeeld 

kunnen bestaan u i t e e n eenvoudige betonnen construct ie . 

Ten tweede is het gebru ik van de in f ras t ruc tuur innovat ie f : de Su­

perbus kent deels eigen, l i ch tgewich t in f ras t ruc tuur , en maak t deels 

gebru ik van bestaande in f rast ructuur . Ten derde is de d ienst regel ing 

innovat ie f : er is sprake van een door ICT onders teunde vraagge­

stuurde logistiek. Ten vierde is de combinat ie innovatief. Het concept 

maak t ook evolut ionai re groei mogel i jk . Er kan eenvoudig begonnen 

wo rden en in de loop van de t i j d kan het systeem steeds verder ui t ­

gebreid w o r d e n . 

Figuur 3.1 Altist impression van de Superbus 

3.2 De Superbus 

De Superbus beoogt een innova t ie f en duurzaam vervoersconcept 

te zi jn voor passagiersvervoer dat gebru ik maak t van hogesnel -

heidsvoer tu igen die op de w e g r i jden. Het idee is in 2004 gelanceerd 

door prof. W u b b o Ockels van de Facul tei t Luchtvaar t - en Ru imte-

De logist iek van de Superbus is gebaseerd op een vraaggestuurd sys­

t e e m . Vraagges tuurde systemen in het vervoer zi jn al meerdere 

malen u i tgevoerd en onderzocht . In de Engelstalige l i te ra tuur w o r d t 

d i t concept omschreven met de t e r m Demand Responsive Transport 

(DRT). Ook w o r d t de t e r m dia l -a-r ide o f d ia l -a-bus gebru ik t . Door 

Enoch et al. (2004) w o r d t een zeer u i tgebre id overzicht gegeven ge­

baseerd op 74 p rak t i j k toepass ingen. Veel geb ru i k te toepass ingen 

zijn te v inden in het t ranspor teren van ouderen en minder val iden in 

moei l i jk toegankel i jke gebieden. In 1995 hebben Korver en Vander-

schuren (1995) een evaluat ie u i tgevoerd van een reeks van 20 Ne­

der landse expe r imen ten m e t v raagafhanke l i j k deel tax ivervoer . In 

alle geval len g ing het o m vervoer over relat ief korte afstand van huis 

naar een hal te. Voor deze v o r m van vraaggestuurd vervoer consta­

te ren Korver en Vanderschuren dat de vervoersprestat ies beneden 

de ve rwach t i ng zijn gebleven en dat daardoor de mark tkansen voor 

deze v o r m van te le - tax i ger ing zi jn. Bootsma en Kooien (2001) heb­

ben een gebru ikersonderzoek naar de Parkshutt le Capelle - Rivium 

u i tgevoerd. Over de onderzochte per iode constateren geen s ign i f i ­

cante w i j z ig ing in de moda l spl i t ten gunste van de Parkshutt le. Ook 

constateren zij da t de Parkshutt le geen invloed gehad heef t op de 

vest ig ingsplaatskeuze van bedri jven in het kantorenpark Riv ium. 

Evers (2005; 2006) geeft ook een overzicht van de gerealiseerde toe ­

passingen. Om kostenef fect ie f t e kunnen opereren is een bepaalde 

mate van bunde l ing van de vervoersvraag noodzakel i jk. Deze bun ­

del ing stel t de operator vaak voor prob lemen omda t o f de specifieke 
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vervoersvraag waar het systeem zich op r icht te klein is o f het ope­

rat ionele systeem niet in staat is t i j d i g vraag en aanbod me t elkaar 

t e comb ine ren . Mageean en Nelson (2003) stel len vast da t d ia l -a-

ride systemen vaak te kampen hebben me t hoge kosten, een gebrek 

aan f lex ib i l i te i t in de rou tep lann ing en dat ze niet geschikt zouden 

w o r d e n geacht o m een intensieve vervoersvraag adequaat te be­

d ienen. Zij beargumenteren dat deze moei l i j kheden zijn t e ove rw in ­

nen door het gebru ik van ICT. Zij on tw i kke lden een systeem van 

te lemat ics-based DRT services in de con tex t van het door de Euro­

pese Unie gef inancierde SAMPO-project (System fo r Advanced M a ­

nagemen t o f Public Transport Operat ions) en het SAMPLUS-project 

(System for Advanced M a n a g e m e n t for Public Transport Operat ions 

Plus). Zij concluderen dat vergaand gebru ik van ICT een guns t i g ef­

fect heef t op de exp lo i ta t ie . 

Nederlandse voorbeelden van vraaggestuurde logist ieke systemen 

waarb i j ICT een belangr i jke rol speelt, zi jn o.a. te v inden in de t a x i -

v l oo t van Connexx ion en bij de W e g e n w a c h t van de ANWB. Door 

Connexxion w o r d t een v loot van ru im 3000 tax ivoer tu igen beheerd. 

Via hun zogenaamde Reizigers Beheerssysteem w o r d e n vraag en 

aanbod aan elkaar gekoppe ld . Bij de W e g e n w a c h t van de ANWB 

w o r d t via één zogenaamd "d ispatch c e n t r u m " de gehele v loo t van 

hu lpver len ingsvoer tu igen (wegenwach tau to ' s , a fs leepdiensten en 

vervangend vervoer) bestuurd. Het gaat in d i t geval o m 1,4 mi l joen 

hulpver len ingen per jaar. Succesvolle voorbeelden op het gebied van 

col lect ief personenvervoer on tbreken nu nog. 

Het is bij de Superbus de bedoel ing dat door gebru ik te maken van 

ICT t i jd ige bundel ing van de vervoersvraag plaatsvindt . Daarbij moe t 

er ook gezorgd wo rden da t de vervoersvraag vo ldoende groo t van 

o m v a n g is, het slechts verb inden van rurale gebieden me t elkaar zal 

niet leiden t o t een kostendekkende exp lo i ta t ie . In het voorziene lo­

g ist ieke systeem geven k lanten per i n te rne t o f SMS aan w a t hun 

wensen zi jn. Een centrale server koppel t vervolgens de wensen van 

de reizigers aan de beschikbare voe r t u i gen . Daar w a a r een vaste 

vraag onts taa t , bestaat ook de mogel i j khe id o m een vast aanbod te 

realiseren en dan volgens een d ienst rege l ing te r i jden. 

3.5 Combinat ie van aspecten en mogel i jkheden voor evo lu-

ïïonwa groei 

De comb ina t ie van de dr ie afzonder l i jke te r re inen van innovat ie is 

op zich innovat ief : voer tu ig techno log ie , in f ras t ruc tuur en logist iek 

zi jn in d i t concept op elkaar a fges temd. Bij de Superbus is een evo­

lu t iona i re benader ing mogel i jk , t e r w i j l voor andere vervoersal ter-

nat ieven in het openbaar vervoer een "al les o f n ie ts " benader ing 

nod ig is (een t re in kan pas r i jden als de rails er l iggen). Gaandeweg 

de on tw i kke l i ng kan het systeem ui tgebre id w o r d e n . De t w e e voor­

beelden h ieronder beschri jven dat . Voor andere aspecten zoals de 

logist iek ge ldt d i t ook. 

Vanwege het fe i t dat de Superbus op rubber banden r i jdt , kan hij ge­

bruik maken van de bestaande in f rast ructuur , al is de snelheid dan 

natuur l i j k lager in verband me t we t te l i j ke l im ie ten . Dat maak t het 

ook mogel i jk de benodigde hogesne lhe ids in f ras t ruc tuur gefaseerd 

aan te leggen. A fhanke l i j k van het succes van de Superbus en be­

schikbare budge t ten , is gefaseerde u i tb re id ing van de eigen infrast­

r uc tuu r mogel i j k . Een dergel i jke benader ing heef t bij g ro te 

in f rast ructure le projecten f inancië le voordelen, met name o m d a t de 

risico's veel lager zi jn dan bij aanleg ' ineens ' . 

De economische levensduur van een Superbus w o r d t geschat op 3 a 

4 jaar (Melker t 2006d). Dat maak t de voer tu igkos ten re lat ief hoog, 

maar b iedt de moge l i j khe id o m re lat ie f snel de voe r tu igen te ver­

vangen door n ieuwe voer tu igen . Dit maak t het ook mogel i jk steeds 

opn ieuw een technolog ische stap voo rwaar t s te doen en con t inu te 

bl i jven innoveren. Ook kan op deze manier de snelheid op de hoge­

snelheids inf rast ructuur stapsgewijs wo rden opgevoerd. Zo kan in de 

loop van een reeks van ja ren evo lu t iona i r gegroeid wo rden naar de 

snelheid van 250 k m / h . 

3.6 Superbus en de Zuiderzeelijn 

Een n ieuw concept brengt aan de ene kant veel kansen met zich mee 

maar kent ook nog veel onzekerheden. In die zin on t s tond med io 

2005 een unieke kans door het Superbus concept mee te laten lopen 

in de s t ruc tuurv is ie voor de Zuiderzeel i jn (Verkeer en Wate rs taa t , 

2006a). Op verzoek van een meerderhe id van de Tweede Kamer 

heeft de min is ter van Verkeer en Wate rs taa t de Superbus of f ic ieel 

toegevoegd als het zesde onderzoeksa l ternat ie f voor de Zuiderzee­

l i jn. Dit heef t deTU Del f t een unieke kans gegeven o m zo vroeg in de 

on tw i kke l i ng van het concept het "stevig aan de t a n d te laten voe­

len" door externe par t i jen . Daarbi j moe t bedacht wo rden dat de rol 

van een TU n ie t die van be langenbehar t i ge r van een systeem is, 

maar die van ontwikkelaar . 

'<.7 

Hoewel n iet d i rect noodzakel i jk voor de beoorde l ing van het con­

cept Superbus in het kader van de Zuiderzeeli jn is het nu t t i g een kort 

overzicht te schetsen van de on tw ikke l i ng . Het concept van de Su­

perbus is sinds 2004 in o n t w i k k e l i n g . Deze is begonnen me t een 

haalbaarheidonderzoek op conceptueel niveau. Dit onderzoek heeft 

p laatsgevonden door het in te rv iewen van 35 experts u i t de univer­

sitaire were ld en het bedr i j fs leven. Aan hen is het concept voorge­

legd me t de vraag o f zij suggest ies hadden o m het concept t e 

verbeteren. Dit heef t geresul teerd in het "dossier Superbus" (Ockels, 

2004). In d i t dossier concluderen de auteurs dat het concept Super­

bus in pr incipe haalbaar zou kunnen zi jn. De suggesties van de geïn­

te rv iewde experts wo rden gebru ik t voor de verdere on tw ikke l i ng . Er 

bestaat ook kr i t iek op de veronders te l l ing dat het concept Superbus 

in pr incipe haalbaar zou moe ten zijn (Hansen, 2006b). Deze kr i t iek 

w o r d t in het ontwikke l ingsproces geëvalueerd. Hierbi j w i l l en de au­

teurs we l opmerken dat de kr i t iek het karakter heef t van een evalu­

at ie van het concept t e rw i j l het concept zelf nog in de o n t w e r p - en 

ontwikke l ingsfase verkeer t . Voor de scope van d i t ar t ike l , hoe inno­

vat ieve concepten te beoordelen me t een KBA, is deze kr i t iek m i n ­

der relevant, voor een oordeel over de Superbus u i teraard we l . 

Het plan van deTU Delf t is daarom een ware g roo t te demons t ra t ie ­

voe r tu ig te gaan bouwen . Dit voe r tu ig moe t in 2008 gereed komen. 

M e t d i t demons t ra t i evoe r tu i g w o r d t beoogd te la ten zien da t het 

technisch mogel i jk is een Superbus te realiseren. We doelen hier al­

leen op het voe r tu ig , n iet op het gehele concept. De ervar ing leert 

dat bij de presentat ie van een dergel i jk innovat ie f concept veel men -
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sen in eerste instant ie de ne ig ing hebben sceptisch te reageren. Als 

men de t i j d neemt o m het concept goed te begri jpen neemt de scep­

sis al af. De e rva r ing is echter ook dat mensen pas echt ove r tu igd 

raken als ze daadwerke l i j k iets kunnen "aanraken". Deze ervar ing is 

mede gebaseerd op de o n t w i k k e l i n g en b o u w van de NUNA zon-

neauto's. Pas als men ziet d a t j e kunt racen op zonne-energie raakt 

men over tu igd en begint men het zelfs heel l euk te v inden. De NUNA 

zonneauto's wo rden inmiddels veelvu ld ig aangehaald als goed voor­

beeld van innovat ie . 

4. Resultaten KBA - Superbus 

In de KBA zi jn con fo rm de OEI-leidraad zowel de kosten als de baten 

bepaald. In de KBA zi jn de onders taande ef fecten ve rwerk t . De ef­

fec ten zi jn u i t ged ruk t in geld in de v o r m van een ne t to con tan te 

waarde o f in kwa l i ta t ieve zin. Tabel 4.1 geef t een overz icht van de 

onderzochte e f fec ten. 

In f i guu r 4.1 zi jn de kosten en baten zoals bepaald in de van de KBA 

gepresenteerd . In f i g u u r 4.2 w o r d t een overz icht gegeven van de 

m a t e waa r i n de baten de kosten dekken, u i t ged ruk t in een dek­

k ingsgraad. 

Ui t de resul taten van de KBA bl i jk t dat de kosten van alle a l ternat ie­

ven de baten fors over t re f fen . De Superbus scoort daarbi j het m ins t 

slecht: zowel voor de baten, de kosten als de dekkingsgraad da t de 

Superbus als beste presteert . Dit ondanks het fe i t da t de overige al ­

t e rna t i even geop t ima l i seerd zi jn en de Superbus vanwege de be­

schikbare t i j d n iet . Ook bl i jk t dat bij alle a l ternat ieven de dekkings­

graad ver beneden de 100% bl i j f t . Dit v ind t vooral zi jn oorsprong in 

de kleine baten. In haar beoordel ing van de KBA schr i j f t het Centraal 

Planbureau (CPB, 2006) dat d i t me t name komt door de relat ief ge­

r inge vervoersvraag voor de Zuiderzeel i jn. Dit v ind t volgens het CPB 

weer zi jn oorsprong in de vele a l ternat ieven die voor dezelfde ver­

b ind ing nu al beschikbaar zi jn via de w e g en via het spoor. Ui teraard 

zi jn de dekkingsgraden sterk afhankel i jk van de veronders te l l ingen 

ten aanzien van de a l te rnat ieven, maar ook van de kwa l i te i ten van 

de gebru ik te model len en de ver ta l ing van de kenmerken van de al ­

te rna t ieven naar de model invoer. 

5. Ervaringen met beoordeling in de structuurvisie 
en geleerde lessen 

5-1 Inleiding 

Voor deTU Del f t was het dee lnemen aan de t o t s t a n d k o m i n g van de 

s t ruc tuurv is ie een unieke ge legenhe id . In dat proces is een aanta l 

zaken opgeval len. In d i t hoofds tuk worden de meest opval lende er­

var ingen en lessen gerappor teerd . Daar waar voor deTU Del f t eerst 

de focus lag op de voe r tu igon tw i kke l i ng kregen opeens de aspecten 

in f ras t ruc tuur , vervoerwaarde en mi l ieu de pr io r i te i t . Voor de ove­

rige in de s t ruc tuurv is ie beschouwde integrale vervoersal ternat ie-

ven was door voorgaande studies al veel bekend. 

j Tabel 4.1 Overzicht van de in de KBA onderzochte effecten 1 

Directe effecten Indirecte effecten Externe effecten 

a. Reistijdwinsten a. Arbeidsmarkteffecten a. Bodem en water* 

1. reistijdwinst auto b. Overige effecten* b. Cultuur en archeologie* 
2. reistijdwinst trein c. Landschap* 

3. betrouwbaarheid* d. Natuur* 
b. Kosten van infrastructuur e. Geluid* 

1. investeringen f. Geluid woningen 
2. jaarlijkse beheer- en onderhoudskosten g. Emissies 
3. vermeden investeringen h. Verkeersveiligheid 

c. Verandering van het exploitatiesaldo 

van de conventionele trein en de nieuwe dienst 

('=alleen kwalitatief onderzocht) 

Figuur 4.1 Kosten en baten van de verschillende alternatieven (Ecorys, 2006) Figuur 4.2 Dekkingsgraad van de verschillende alternatieven (Ecorys, 2006) 
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In eerder u i tgevoerde KBA's (o.a. NEI, 2000) wa ren alle andere alter­

nat ieven al een keer beschouwd. Interessant is daarom de benade­

r ing van de verschi l lende onderzoeksa l ternat ieven in de Stuctuur-

visie geweest . Aan de ene kant was er een aanta l al eerder bekeken 

a l te rna t ieven w a a r een op t ima l i sa t ies lag kon p laatsv inden. Daar­

naast was er een aanta l n ieuwe a l te rnat ieven me t een meer inno­

va t i e f karakter w a a r b i j op t ima l i sa t i e n iet plaats heef t kunnen 

v inden . Het is w e l ge luk t deze a l te rna t ieven in een KBA mee te 

nemen . In d i t hoo fds tuk w o r d t daa rom speciaal gekeken naar de 

wi jze van omgaan me t een innova t ie f a l ternat ie f . Daarnaast w o r d t 

ook een vergel i jk ge t rokken me t eerdere KBA's. 

5.2 Infrastructuur en onzekerhe id : het ramen van kosten v a n 

nog niet »,".,-- - - —mr 

De in f ras t ruc tuurkos ten zi jn gebaseerd op een " b o u w d o o s " me t in ­

f ras t ruc tuu re lemen ten (Melker t , 2006a) en een tracé. O m d a t de be­

schikbare t i jd zeer beperkt was (het a l te rna t ie f van de Superbus is 

in een later s tad ium pas toegevoegd aan de pro jec ta l te rnat ieven) 

is er slechts één t racé u i t gewerk t . Het t racé van de Superbus is zo­

veel als moge l i j k gebunde ld m e t de sne lwegen op de rou te van 

Schiphol naar Gron ingen . Di t heef t als voordeel da t er w e i n i g in ­

passingsproblemen onts taan en dat het extra geluid dat door de Su­

perbussen w o r d t geproduceerd verwaar loosbaar is in verge l i j k ing 

me t het overige verkeer (Verduyckt, 2006). 

De b o u w d o o s me t i n f r a s t r u c t u u r e l e m e n t e n is o n t w i k k e l d in sa­

m e n w e r k i n g m e t een dr ie ta l ingen ieursbureaus . O m d a t het h ier 

g ing o m een soort i n f ras t ruc tuur die re la t ie f laag belast w o r d t kan 

de u i t voe r ing ook re la t ie f eenvoud ig z i jn . Bij het o n t w e r p is reke­

n ing gehouden met de eisen voor verkeersklasse 45 (verkeersklasse 

30 = al leen auto's, verkeersklasse 45 = auto's en vrachtverkeer maar 

geen zwaar vrachtverkeer , verkeersklasse 60 = auto 's en zwaar 

vrachtverkeer) (CROW, 2004). In de bouwdoos zi jn ook al ler lei voor­

z ien ingen opgenomen zoals een systeem voor het ijs- en sneeuw-

v r i j houden in de w in ter , ge l u i d /w indsche rmen en hekwerken . Al le 

e lemen ten zi jn vervo lgens door de ingen ieursbureaus DHV en In-

f ra theker bepri jsd op basis van ge ldende mark tp r i j zen en langs het 

t racé "aan elkaar geregen". Vervolgens is een to ta le probal ist isch op­

gezet te kos tenraming voor het t racé gemaak t (CROW, 2002 en Me l ­

kert, 2006b). 

In deze probabi l is t ische ram ing is net als bij andere probabi l is t ische 

ramingen rekening gehouden me t zowel onzekerheden in de een­

heidspri jzen als in de aanta l len van de in f ras t ruc tuu re lementen . Di t 

geeft een spreid ing in de u i t komst die meestal " rechtsscheef" is. Dat 

be tekent da t de kans op overschr i jd ing meesta l hoger is dan een 

kans op onde rsch r i j d i ng in de ge raamde kos ten. In de gepresen­

teerde ram ing w o r d t d i t dan door midde l van een add i t ionee l be­

drag voor " schee f te " ve rd iscon teer t . Tevens w o r d t dan nog een 

be t rouwbaa rhe ids i n te r va l opgegeven . De gebru i k te m e t h o d e is 

zoals w o r d t beschreven in de l i te ra tuur (o.a. Ashmore , 2000). In de 

prakt i jk w o r d t de probabi l is t ische ram ing gemaak t door eerst door 

deskundigen een raming te laten maken van de kosten. Hierbi j wor ­

den zowel de technolog ische als de commerc ië le aspecten bekeken. 

Daarna w o r d t de mate van over- en onderschr i jd ing van de aanta l ­

len en eenheidspr i jzen bepaald. Door midde l van het toepassen van 

het c o m p u t e r p r o g r a m m a @risk (at risk) w o r d t tens lo t te de proba­

bi l ist ische raming vo l too id . De gehanteerde in f ras t ruc tuu re lemen­

ten zi jn op een na a l lemaal al eerder op gro te schaal toegepast . Het 

enige e lement dat nog niet op gro te schaal is toegepast is de ver­

w a r m i n g van de r i jbaan door midde l van opslag van w a r m t e in het 

g rondwater . Een dergel i jk systeem is inmiddels we l me t succes ge­

tes t op een aantal tes t r i j banen . O m d a t er nog geen zekerheid be­

staat over de prijs bij grootschal ige toepass ing is in d i t geval in de 

probabi l is t ische analyse gerekend me t een mogel i jke kostenover-

schr i jd ing van 300%. De gebru ik te spre id ing in zowel aanta l len als 

gehanteerde pri jzen zijn gerappor teerd in Me lke r t (2006b) 

O m d a t als een van de nadelen van de Superbus genoemd w o r d t dat 

hi j er nog niet is, is op alle v lakken rekening gehouden me t grotere 

marges in o n t w e r p - e n kostenvar iabelen. De kostenpost 'onvoorz ien ' 

is 10 p rocen tpun ten hoger gesteld (30% i.p.v. 20%) dan bij de an ­

dere a l te rna t ieven, de max ima le snelheid op de Superbanen is me t 

180 k m / h lager gezet dan het u i te inde l i jke doel van 250 k m / h , etc. 

Als de geraamde kosten voor de in f ras t ruc tuur wo rden vergeleken 

m e t in de l i te ra tuur gepresenteerde waarden voor eerder gereal i ­

seerde in f ras t ruc tuu r (o.a. Ri jkswaterstaat , 2005) dan bl i jk t dat de 

geraamde waarden op basis van een prijs per k i lometer meer dan 

70% hoger zijn dan de max ima le waarde voor vergel i jkbare inf rast­

ructuur. 

W a t opgeval len is, is dat er een gro te ma te van voorz ich t ighe id bij 

het maken van de ramingen is on ts taan . Di t w o r d t waarsch i jn l i j k 

ingegeven door de kostenoverschr i jd ingen voor de Be tuwerou te en 

de HSL-Zuid en de zeer kr i t ische opmerk ingen die de Ti jdel i jke Com­

missie In f ras t ruc tuur (TCI) daarover gemaak t heef t . Misschien kan 

men zelfs we l spreken van een "Be tuwerou te en HSL-trauma". In de 

prakt i jk u i t zich dat in een s te lse lmat ig naar boven a f ronden en het 

toevoegen van extra hoge opslagen t.o.v. de eenheidspr i jzen. M e n 

w i l b l i jkbaar niet meer het risico lopen nog een keer geconf ronteerd 

te w o r d e n me t een dergel i jke kostenoverschr i jd ing. 

In plaats daarvan l i jk t het de au teurs beter ops lagen goed te o n ­

d e r b o u w e n en gebru ik te maken van meer systemat ische m e t h o ­

den voor kos tenramingen (Flyvberg & COWl, 2004). De vraag is o f 

het daarnaast n iet beter zou zijn de risico's van overschr i jd ing van 

de r a m i n g zoals bepaald m e t behu lp van een probabi l is t ische ra­

m i n g s m e t h o d e beter te commun ice ren . Het va l t bu i ten het kader 

van d i t paper o m op de opslagen en me thoden die volgens de au­

teurs beter gebru ik t hadden kunnen wo rden in detai l u i t te we rken . 

5.3 V e r v o e r w a a r d e : het model leren v a n vraagafhanke l i jk 

vervoer 

Het minister ie had besloten alle a l ternat ieven qua vervoerwaarde te 

vergel i jken met behulp van het Landeli jk Mode l Systeem (LMS). Voor 

de Superbus is in over leg me t het M in is te r ie van Verkeer en Water ­

staat besloten o o k g e b r u i k t e maken van het LMS en geen eigen mo­

del ler ing te on tw ikke len o m op z'n mins t een relat ieve verge l i j k ing 

m e t de andere a l te rna t ieven moge l i j k t e maken . Vanu i t d iverse 

b ronnen is er reeds lang c o m m e n t a a r op het LMS (o.a. Hansen 

2006a) . In d i t ar t ike l zal n ie t ingegaan w o r d e n op deze t e k o r t k o ­

m ingen . 
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In het LAAS w o r d t een vervoermidde l gemodel leerd aan de hand van 

vier hoofdparameters . Dat zi jn de reist i jd, de bedien ingsf requent ie , 

de pri js en de zogenaamde a l te rna t ie f specif ieke constante die iets 

zegt over de aantrekkel i jkhe id van de v o r m van vervoer, bij gegeven 

kosten en re ist i jden. 

In het LMS is de Superbus gemodel leerd als een gewone t re in . Er is 

niet gekozen voor een mode l le r ing als stads- o f streekbus. Hiervoor 

ware verschi l lende redenen. De eerste reden is dat bussen in het LMS 

niet als ne twerk gemodel leerd zi jn en dat voor het concept van de 

Superbus we l noodzakel i jk is. Daarnaast is de beoogde kwa l i te i t van 

de Superbus beter vergel i jkbaar me t die van een t re in dan van een 

stads- of streekbus. 

De keuze voor een mode l le r ing als ne twerk van t re inen m e t hoge 

f requen t ie en een standaard ta r ie f heef t voor- en nadelen. Een ge­

w o n e t re in is m i n d e r aant rekke l i j k dan een au to , een hogesnel ­

heidstrein o f een magneetzweef t re in en zal in het model dus minder 

reizigers aant rekken. Aan de andere kant is een gewone t re in w e l 

aantrekkel i jker dan een bus. In combina t ie me t de gekozen prijs en 

f requen t ie u i t zich d i t in het fe i t dat passagiers in het model ook ge­

bruik gaan maken van de mogel i jkhe id o m b innen een stad te reizen 

met de Superbus in plaats van de gewone bus. Deze func t ie w o r d t in 

werke l i j khe id echter door een stadsbus ve rvu ld , en n iet door de 

Superbus. In de resu l ta ten is voor d i t e f fec t een correct ie doorge­

voerd. Dit leidde t o t een reduct ie van het aanta l re iz igerski lometers 

van 3,9%. 

Een belangr i jk aspect van het concept Superbus is dat het vraagaf­

hankel i jk is, maar het LMS (en vergel i jkbare model len) daar niet mee 

overweg kunnen. Om zo d icht mogel i jk bij het vraagafhankel i jke ka­

rakter te komen, is eerst gekeken naar de beoogde kwa l i t e i t in de 

v o r m van een punc tua l i te i t van de afspraak die een reiziger maak t 

met het systeem. Er is gekozen d i t ui t te drukken in een gemidde lde 

w a c h t t i j d van 5 m i n u t e n . De Superbus is daarom in het LMS gemo­

del leerd als een ne twerk van t re inen m e t een f requen t ie van 6 keer 

per uur. Deze f requen t ie mode l leer t de gemidde lde w a c h t t i j d van 5 

m i n u t e n . 

In een kleine gevoel igheidsstudie naar de effecten van andere prijzen 

en f requent ies bl i jk t dat de pr i jselast ic i te i t van de vraag naar reizi­

gersk i lometers circa -0,4 bedraagt . Een 30% hogere prijs le idt b i j ­

voorbeeld t o t een dal ing van het aantal reizigerski lometers van 12%. 

De f requent ie -e las t ic i te i t van de vraag naar re iz igerski lometers be­

draagt ongeveer-0,5: het te rugbrengen van de f requent ie van 6 keer 

per uur naar 4 keer per uur (-33%) leidt t o t een a fname in het aan­

ta l re iz igerski lometers van 16%. In het eerste geval w o r d t de busi-

nesscase voor de operator 15% beter. In het tweede geval verander t 

de u i t koms t van de businesscase voor de operator nauwel i jks . 

Een ander prob leem is de ver ta l ing van het v raaggestuurde karakter 

naar de locaties in het LMS voor op- en u i t s tappun ten die onder l ing 

verbonden moeten w o r d e n . Gezocht is naar de meest geschikte lo­

caties voor ops tappunten zodat het voor -en natranspor t van en naar 

deze ops tappun ten zeer beperkt is. In to taa l zi jn 29 van deze pun­

ten geïdent i f iceerd. Dat zou in pr incipe leiden t o t een ne twerk van 

28x28 l i jnen als al deze pun ten me t elkaar verbonden zouden moe­

ten worden . Een dergel i jke benader ing is o m twee redenen niet w e n ­

selijk. Ten eerste kan het LMS een dergel i jk ne twerk qua capaci te i t 

n iet aan. Ten t w e e d e wo rden de vervoersst romen op vele plaatsen 

dan erg dun zodat een w ins tgevende operat ie n ie t moge l i j k is. 

Daarom is gekozen voor een benader ing in s t rengen. Steeds w o r d t 

een aantal (drie t o t vier) ops tappunten aan het begin van de reis ver­

bonden me t een aanta l u i t s tappun ten aan het e inde van de reis. De 

Superbus s topt dan een aantal malen aan het begin van de reis en 

een aantal malen aan het e inde van de reis (Van Nes, 1999). 

De gehanteerde prijs is bij de vergel i jk ing van alle a l ternat ieven ge­

lijk gehouden aan die van het huid ige t re intar ief . Dit is gemodel leerd 

door midde l van een ops tap ta r ie f van 1 euro en een k i lometerpr i js 

van 10 eurocent . De benodigde reist i jd is berekend door een t ra jec t 

op te delen in stukken in de stad, op de snelweg en op de Superbaan. 

Op elk deel ge ldt een andere gebru ik te snelheid. Vei l igheidshalve is 

op de Superbaan n ie t gerekend m e t een snelheid van 250 k m / h 

maar me t 180 k m / h . Daarnaast is per stop een extra t i j d van 2 m i ­

nu ten i ngebouwd . 

Het is na tuur l i j k niet u i t Revealed Preference (RP) data vast te stel­

len w a t de a l te rna t ie f specif ieke constante van de Superbus is. En 

zelfs Stated Preference (SP) onderzoek is b i jzonder i ngew ikke ld , 

o m d a t de Superbus een n iet -bestaand concept is. Er is dan ook geen 

SP-onderzoek u i tgevoerd. Maar w a t dan wel? De Superbus w i l een 

comfo r tn i veau van een au to me t chauf feur bereiken. Veronderste ld 

is dat de a l te rna t ie f specif ieke constante van de t re in de beste proxi 

is, beter dan die van b i jvoorbeeld de (huidige) bus. 

5.4 Strategische Miiieubeoordeiing: vroegtijdig inzicht in 

Een Strategische Mi l i eubeoorde l ing (SMB) maakte integraal onder­

deel ui t van de s t ruc tuurv is ie Zuiderzeel i jn (Verkeer en Waters taa t , 

2006b). De resul taten van de SMB zi jn ve rwe rk t in de KBA. Het me­

rendeel van de resul taten is in kwa l i ta t ieve zin ve rwe rk t in de KBA. 

Al leen gelu idhinder, emissies en verkeersvei l igheid zi jn kwan t i t a t i e f 

ve rwerk t . In f i guu r 5.1 is het resul taat van de berekeningen voor het 

energ iegebru ik weergegeven. Het energ iegebru ik is u i t ged ruk t in 

W h per z i tp laa ts -k i lometer . Deze f i g u u r h o u d t dus geen reken ing 

me t de bezet t ingsgraad van de verschi l lende vervoersmoda l i te i ten . 

Het b l i jk t dat de Superbus in het beschouwde snelheidsgebied het 

laagste energ iegebru ik per z i tp laats-k i lometer heef t . 

Figuur 5.1 Vergelijking energiegebruik diverse OV-alternatieven bij een reisafstand van 50 km 
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De in de SMB gepresenteerde resul taten zijn voor een deel generiek 

voor het aan leggen van de Zuiderzeel i jn , o.a. de doo rsn i j d i ng van 

vogel- en habi ta t r ich t l i jngebieden. Voor de relatieve vergel ij k ing tus­

sen de a l ternat ieven maken generieke w i j z ig ingen in het a lgemeen 

niet veel ui t , voor de absolute ef fecten we l . Een aantal andere resul­

t a t e n zi jn specif iek voor de Superbus, b i jvoorbeeld de ge lu idspro­

duct ie. Op d i t m o m e n t is het nog niet mogel i jk deze door middel van 

exper imen ten te ver i f iëren. Bovendien zi jn ze vaak nog onde rwerp 

van onderzoek in het o n t w e r p - en on tw ikke l i ngsp rog ramma. 

5.5 Baten van innovatie: monetariseren van innovatie nog 
niet goed mogelijk 

Een lastige vraag is hoe de posit ieve kanten van innovat ies vastge­

steld en m e e g e n o m e n kunnen w o r d e n . Een KBA biedt op zich die 

mogel i jkhe id we l ; een KBA is immers al leen een overzicht van voor­

en nadelen. Als de baten van innovat ie bekend zi jn, kunnen ze wor ­

den meegenomen. Maar er bestaan helaas geen algemeen gangbare 

me thoden o m de hoogte van deze baten vast te stel len. In de KBA 

voor de Zuiderzeel i jn heef t d i t er toe geleid dat de mogel i jke posi­

t ieve baten die on ts taan door het innovat ieve karakter van zowel de 

Magnee tzwee fbaan als de Superbus niet zijn meegenomen. Dit be­

teken t dus een onderscha t t ing van de baten. Dit is des te opmerke­

l i jker o m d a t de Europese Unie in haar zogenaamde Lissabon-

verk lar ing aangegeven heeft dat de Europese Unie in 2010 de meest 

innoverende economie van de were ld moe t zijn (Balzat, 2006). 

5.6 De rol van de Tweede Kamer 

Naar aan le id ing van de discussie over het rappor t van de TCI had de 

Tweede Kamer geëist dat een beslissing over de Zuiderzeel i jn w o r d t 

genomen op basis van een "TCI-proof" s t ructuurv is ie . Daaraan voor­

afgaand heef t zij me t de min is ter gesproken over de a l ternat ieven 

die daar in we l en niet bekeken zouden w o r d e n . Op basis van de uit­

komsten van de s t ruc tuurv is ie ziet het kabinet geen nu t en nood­

zaak voor het aanleggen van de Zuiderzeel i jn en schr i j f t d i t ook in 

haar v o o r g e n o m e n beslu i t (Verkeer en Wa te r s taa t 2006a). Deze 

voorgenomen beslissing val t niet in goede aarde in het Noorden van 

het land en men besluit zich dan ook te verzet ten tegen het voorge­

n o m e n beslu i t . Op da t m o m e n t b l i j k t een meerderhe id van de 

Tweede Kamer opeens gevoel ig voor deze lobby ui t het Noorden en 

n iet bereid de u i t k o m s t e n van de s t ruc tuurv is ie te accepteren. 

Slechts een paar par t i jen zijn bereid we l de u i t komsten van de struc­

tuurv is ie te accepteren. 

5.7 CPB-toets 

In haar toets van de KBA (CPB, 2006) merk t het CPB op dat de kop­

pe l ing tussen de KBA en de u i tgevoerde business case on tb reek t . 

Voor het project zijn zowel een KBA als een business case gemaak t . 

De koppel ing tussen beide on tbreek t inderdaad. Interessant zou het 

zijn o m te begr i jpen w a a r o m di t zo is gekomen. Het zou heel goed 

kunnen zi jn da t d i t z i jn oo rsp rong v i nd t in het (te) strakke t i j ds -

schema. 

6. Conclusies en aanbevelingen voor onderzoek en 
methodiekontwikkeling 
De belangr i jkste conclusies ui t d i t ar t ikel zijn de vo lgende. 

Een KBA is p r ima i r een overz icht van gekwan t i f i cee rde en ge-

monetar iseerde voor- en nadelen. De kosten en baten van inno­

vatieve concepten laten zich deels relat ief moei l i jk kwant i f iceren, 

laat staan monetar iseren. Dat maak t de KBA een minder goed 

bru ikbare me thode voor de ex ante beoorde l ing van dergel i jke 

concepten. De kern van het prob leem zit echter n iet in de KBA 

zelf, maar in het fe i t dat het übe rhaup t moei l i jk is de baten en 

kosten van dergel i jke concepten goed in kaart te brengen. Als 

dat we l zou kunnen, zouden ze pr ima in een KBA meegenomen 

kunnen w o r d e n . 

De Superbus is een innovat ie f concept, waarb i j de innovat ies zijn 

gelegen in de voe r tu ig techno log ie , de in f ras t ruc tuur , de logis­

t iek, en de samenhang tussen deze dr ie onderde len. 

Ondanks het fe i t da t diverse kosten en baten ten t i j de van de 

KBA en daaraan gere la teerde onderzoeken nog niet bekend 

waren , is het mogel i jk gebleken de Superbus mee te nemen als 

p ro jec ta l te rna t ie f voor de Zuiderzeel i jn. Voor de inschat t ing van 

diverse onbekende kosten- en batencategor ieën is het mogel i jk 

gebleken b innen re lat ief kor te t i j d een raming te maken. Deze 

raming is vo ldoende robuust gebleken mede door de toepassing 

van grotere opslagen voor onzekerheid in vergel i jk ing me t de an­

dere a l ternat ieven. Een dergel i jke benader ing is inherent aan het 

innovat ieve karakter van het concept. 

De belangr i jkste prob lemen bij de inschat t ing van de baten zi jn 

enerzi jds de ve r ta l i ng van het logist ieke concept naar een gang­

baar model als het Landeli jk Mode l Systeem, en anderzi jds de in­

schat t ing van de posit ieve sp in-of f van de innovat ie . 

Bij de schat t ing van de kosten is, we l l i ch t mede ingegeven door 

de TCI, een relat ief grote mate van voorz ich t ighe id on ts taan . Re­

lat ief slaat hier op de verge l i j k ing me t de wi jze waarop die kos­

ten naaronze inschat t ing t o t stand zouden zi jn gekomen indien 

deze had p laa tsgevonden voor de TCI-rapportage (december 

2004), en op de vergel i jk ing van de wi jze waa rop de kosten van 

de andere pro jec ta l ternat ieven zijn geraamd. 

Om het in de t o e k o m s t beter mogel i jk te maken innovat ieve con­

cepten evenw ich t i g mee te nemen in KBA's is ons inziens vervo lg­

onderzoek nodig . Dat bet re f t onder meer: 

De posit ieve baten van innovat ies, inclusief succes- en faal fac­

to ren voor die posit ieve baten 

De inschat t ing van kosten van relat ief onbekende technolog ieën 

voor in f ras t ruc tuur en vervoermidde len . 

De wi jze waarop onor thodoxe t ranspor tsys temen gemodel leerd 

zouden kunnen wo rden , hetzi j in 'eigen' model len, hetzi j in gang­

bare mode l len , zoals het LMS. 

Tenslotte l i jkt ons dat voor de Superbus een gefaseerde on tw i kke ­

l ing de beste w e g naar succes zal geven. In deze on tw i kke l i ng kun­

nen alle aspecten van het concept getest w o r d e n voo rda t ze 

grootschal ig wo rden toegepast . De TU Del f t is inmiddels al aan de 

eerste stap van deze on tw i kke l i ng begonnen door het o n t w e r p en 

de b o u w van een demons t ra t i evoe r tu ig op ware grote. 
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1. Inleiding 

'Benutten is één van de speerpunten van het mobiliteitsbeleid. Er is be­

hoefte aan integrale oplossingen waarin mobiliteit, bereikbaarheid, 

veiligheid en leefbaarheid worden ingekaderd in planologische ont­

wikkelingen en belangen, landschappelijke overwegingen en milieuei-

sen. Infrastructuur is immers geen doel op zich, maar een middel tot 

een doel: verantwoorde en veilige mobiliteit. De infrastructuur hoort 

niet alleen bij te dragen aan de welvaart door bereikbaarheid te ga­

randeren, maar ook aan het welzijn door daarbij rekening te houden 

met andere belangen. Dit besef dringt steeds dieper door in alle lagen 

van bestuur en wordt ook steeds breder gedragen. 

Benutten integreren in gebiedsgerichte ontwikkelingen is dan wel een 

logische zaak waar iedereen het nut van inziet, maar in de praktijk ver­

loopt dat proces lang niet altijd vlot en vanzelfsprekend. Daar is een 

hele reeks van oorzaken voor aan te wijzen. Conflicterende belangen. 

Verschillen van inzicht. Uiteenlopende prioriteiten. Onduidelijke be­

voegdheden en mandatering. Kortom: een terrein met veel verrader­

lijke hobbels en valkuilen. 

Met de Architectuur voor Verkeersbeheersing is een denkwijze ontstaan 

waarmee verkeersmanagement door alle betrokken partijen met visie 

en op een duurzame manier kan worden benaderd. Het Werkboek Ge­

biedsgericht Benutten is een praktische gids om door het lastige land­

schap van integrale planontwikkeling te trekken, onderweg te genieten 

van de omgeving en de vergezichten, de hobbels en valkuilen te om­

zeilen en uiteindelijk het doel te bereiken: het leggen van een geza­

menlijke basis voor betrouwbare dienstverlening aan onze 

gemeenschappelijke klanten de weggebruikers'. 

Zo begint het Werkboek Gebiedsgericht Benut ten. M e t d i t werkboek 

heeft verkeersmanagement in Neder land een n ieuwe impuls gekre­

gen. De in le id ing geeft het reeds aan, het is een praktische gids en 

(zoals de in le id ing verder zegt) 'geen theoret ische hand le id ing me t 

ingewikkelde verhande l ingen en formules ' . Toch zul len we ons ook 

een beeld moeten vormen van de theor ie achter verkeer en de rol van 

verkeersmanagement daarin. Zonder zo'n theoret ische beschouwing 

w o r d t het moei l i jk ve rkeersmanagement als bedoeld in het Werk­

boek Gebiedsgericht Benut ten ook fe i te l i jk te operat ional iseren. 

In deze bi jdrage r ichten we de blik daarom op het specifieke karakter 

van het verkeer en proberen w e vanu i t het inzicht dat we daarbi j op­

doen een pad u i t te zet ten o m verkeersmanagement ook daadwer­

kelijk operat ioneel te kr i jgen. Deze bi jdrage is nadrukkel i jk bedoeld 

als een discussiestuk dat hopel i jk lezers aanzet t o t reageren. 

De bi jdrage is gest ructureerd aan de hand van de vo lgende vragen, 

die steeds in één paragraaf wo rden behandeld : 

W a t betekent verkeer en reizen eigenl i jk voor ons? 

Welke doelen hebben w e voor ogen ten aanzien van verkeer en 

reizen? 

W a t is dat nu eigenl i jk, dat verkeer en gereis? 

W a t is de insteek bij het realiseren van onze doelen? 

Hoe moeten w e omgaan me t Verkeersmanagement? 

Wat betekent verkeer en reizen eigenlijk 
voor ons? 

Mensen bewegen en reizen. Waar ook te r were ld , wanneer ook in de 

geschiedenis. Mensen bewegen o m te j agen , o m akkers te bewer­

ken, o m te werken o f t e leren, o m n ieuwe gebieden o f zelfs p laneten 

te ontdekken, o m op bedevaart te gaan, o m elkaar te on tmoe ten , o m 

ui t te gaan, o f zomaar, gewoon o m te bewegen, te spor ten o f t e on t ­

spannen. Bewegen, mobiel zi jn, het l i jkt in onze genen te z i t ten en in 

ieder geval in onze opvoed ing. In de loop der t i j d bleven w e niet al­

leen zelf bewegen, we zi jn ook steeds meer goederen en in fo rmat ie 

gaan verp laatsen. Ging de jager nog achter een prooi aan en bracht 

de nomade zijn kudde naar n ieuwe, v ruchtbare weides, de landbou­

wer en handwerker moesten hun producten al naar de mark t bren­

gen. Weer later moesten brand- en g ronds to f fen naar fabr ieken en 

plantages wo rden gebracht en de producten van deze plantages en 

fabr ieken naarandere landsdelen o f zelfs were ldde len. Het resultaat 

is dat w e ui te indel i jk g rondsto f fen , ha l fp roducten, e indproducten en 

a fva ls to f fen over de hele were ld verslepen. Mob i l i t e i t is hypermob i ­

l i te i t geworden . De snelheid en spon tan i te i t w a a r m e e w e onszel f 

v o o r t b e w e g e n en de p roduc ten , i n f o r m a t i e en kennis die w e ver­

plaatsen, bepalen mede de in r i ch t ing van onze samenlev ing en ons 

persoonl i jke leven. W a t w e zonder meer kunnen stel len is dat mo­

bi l i te i t , reizen , t ranspor t , o f hoe w e het ook w i l len noemen, bi jdra­

gen en mede vo rm geven aan de dynamiek van onze samenlev ing. 

De au to heeft in opvo lg ing van de t re in een sterk rat ionele opvat­

t i n g over r u im te en t i j d ges t imu lee rd , die ook te ruggevonden kan 

worden in industr ië le processen. Sinds de industr ië le revolut ie wer­

den de indust r ië le product ieprocessen en ketens van ac t i v i te i ten 

steeds complexer. Di t is te contro leren en op elkaar af te s t emmen 

doordat iedereen dezelfde ru imte - en t i j dmaa t hanteer t . Een ru imte­

en t i j dmaa t die, bij wi jze van spreken, de were ld 24 uur per dag laten 

draaien. Reizen kan net zo rat ioneel wo rden georganiseerd als een 

product iesysteem me t de lopende band. De au to vergroot de f lex i ­

b i l i te i t al leen nog maar. De au to is daarmee een i ns t rumen t van het 

modern isme geworden en heef t een t oenemende d i f fe rent ia t ie van 

de samen lev ing ges t imu lee rd . De verschi l lende samenlev ingsver­

banden als b i jvoorbeeld gezin, werk , kerk en veren ig ing, wo rden te -
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genwoo rd ig door mensen zo rat ioneel mogel i jk in t i j d en ru im te ge­

organiseerd, zonder dat vervoer daarbi j een be lemmer ing is ( f iguur 

l ) . Daardoor is een heel schema van vaste werk t i j den on ts taan , een 

st r ik te scheid ing van werk en privé o f van werk t i j d en vr i je t i j d . Een 

schema dat we over igens weer t e r u g zien in het verkeer in de v o r m 

van spi tspieken en onevenw ich t i g gebruik van het wegenne t en het 

openbaar vervoer. In zekere zin kunnen w e zeggen dat het succes 

van t i j d s m a n a g e m e n t ons boven het hoofd is gegroeid (Simon, 

1999). 

Figuur 1 Toegenomen spreiding in ruimte en tijd door introductie van de auto 

noodzaak geworden de afgelopen decennia, maar dan wel vei l ig en 

zonder dat het vo lume van emissies van schadeli jke stof fen en emis­

sies van gelu id te hoog w o r d e n . Laten w e eens dieper ingaan op de 

ef f ic iënt ie van het wegverkeer 

In t e rmen van schaarste kunnen we ook in verkeer praten overv raag 

(verkeersvraag, d.i. het aanta l weggebru ikers dat gebruik w i l maken 

van de weg) en aanbod (aanbod aan in f rast ructuur , d.i. de capaci te i t 

o m voer tu igen te verwerken) . Nu praten we vaak ove rv raag en aan­

bod in abstracte t e r m e n , zoals 'de gemidde lde waarde van de vraag 

over de t i j d heen'. Voor de aardigheid is in f i guu r 2 schemat isch het 

ver loop weergegeven van een vraag- en aanbodcurve op een w e g ­

vak. De dikke l i jnen representeren de gemiddelde waarden van vraag 

en aanbod. In het onderhav ige geval l igt de gemidde lde waarde van 

het aanbod ru im boven de gemidde lde waarde van de vraag en dus 

l i jkt de kans dat congest ie op t reedt op het wegvak klein. De real i te i t 

is echter da t v raag- als aanbodcurves f l uc tueren in de t i j d , zoals de 

dunne l i jnen in f i guu r 2 aangegeven. Bi jgevolg t reed t zo nu en dan 

toch congest ie op, b i jvoorbeeld als gevolg van een serie elkaar op­

vo lgende onge lukk ige manoeuvres door voer tu igbes tuurders , een 

plotsel inge regenbui , een (klein) incident, o f anders. 

Figuur 2 Onverwachte files door fluctuaties in vraag en aanbod 

3. Welke doelen hebben we voor ogen ten 
aanzien van verkeer en reizen? 

W a t ons als samenlev ing voor ogen staat me t verkeer, reizen en ver­

p laats ingen is, los van pol i t ieke en be le idsmat ige p r io r i te i ten , een­

voud ig samen te va t ten als: 

'we w i l l en de mob i l i t e i t b l i jven garanderen zo n iet vers terken 

o m de dynamiek in onze samenlev ing te bl i jven s t imu le ren . 

. . .waarbi j w e de beschikbare (bestaande) w e g i n f r a s t r u c t u u r 

vei l ig en ef f ic iënt gebru iken 

...rekening houdende me t de de kwa l i te i t van de lee fomgev ing 

voor de omwonenden ' . 

De laatste t w e e doelen zi jn precies de t w e e benen van de spagaat 

waar in we ons bevinden. Enerzijds koesteren we een rat ionele mens­

visie en c la imen w e zonder aarzel ing meer ru im te voor onze mob i l i ­

t e i t en, o m nog specif ieker te z i jn, voor de auto. Verbreden van de 

bestaande wegen , vergroten van de capaci te i t van de knooppun ten , 

on tv lech ten van de i n f ras t ruc tuu r en aanleggen van doo rs t r oom­

wegen voor langeafs tandsverp laats ingen zi jn de s leute lbegr ippen 

in de g loedvol le be togen. Anderz i jds hebben we ook een r o m a n t i ­

sche kant en w i l len w e tegel i jker t i jd omgev ingen creëren waar men ­

sen zich kunnen te rug t rekken van al dat rat ioneel georganiseerde 

leven, waar men zich thu isvoe l t en niet belast w o r d t me t a l lerhande 

economische en t ranspor tac t i v i t e i t en . Extra verkeer, n ieuwe door­

s t r o o m w e g e n , g ro te knooppun ten vol van fly-overs, het past al le­

maal n iet bij d i t romant ische beeld van de eigen omgev ing . 

Rationeel w i l l en w e we l meer en bredere wegen , romant isch gezien 

toch zeker n iet in o f langs de eigen w o o n o m g e v i n g . Ui tbre iden van 

de wegcapac i te i t zal een pun t van gro te onen ighe id b l i jven, in een 

toch al sterk van a fbaken ingen voorzien en d ich tbevo lk t land. 

Efficiënt gebruiken van de beschikbare weg in f ras t ruc tuur is dus pure 

I t 
1 | 
a a I e 

Gemiddeld aanbod aan 
wegcapaciteit 

Gemiddelde Verkeersvraag 

tijd [s] 

ï 1 O O > > 

Gemiddeld aanbod aan 
wegcapaciteit 
Gemiddelde Verkeersvraag 

tijd [s] 

Het onders te deel van f i guu r 2 geef t een s i tuat ie weer waarb i j de 

gemidde lde waarden van vraag- en aanbodcurve d ichter bij elkaar 

l iggen. Op een wegvak w a a r een dergel i jke s i tua t ie kan w o r d e n 

waargenomen zal, als gevolg van f luctuat ies in vraag en aanbod, veel 

vaker de capaci te i t w o r d e n overschreden en zal veel vaker sprake 

zi jn van congest ie. Het zal niet verbazen dat in d ich tbevo lk te gebie­

den zoals steden en agg lomerat ies dergel i jke s i tuat ies rege lmat ig 

kunnen wo rden w a a r g e n o m e n . 

Nu zal men denken da t na de t i jde l i jke overschr i jd ing van de capa­

c i te i t de onts tane congestie weer snel oplost. Congestie heeft echter 

een vervelend bi jverschi jnsel , namel i jk een spontane t e r u g g a n g in 

beschikbare wegcapac i te i t . Di t is weergegeven in f i g u u r 3. Hier in 

va l t du ide l i jk te zien dat de wegcapac i te i t , u i tgedruk t in het aanta l 
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voe r tu igen da t het wegvak u i t r i j d t (afr i jd in tens i te i t ) , a f n e e m t na 

het on ts taan van congestie. 

Figuur 3- Illustratie van de afname in wegcapaciteit na ontstaan van congestie 

'Afrijd' intensiteit zonder congestie 
(d.i. aantal voertuigen dat wegvak uitrijdt) 

Tijd [s] 

'Eff ic iënt gebru iken van het wegenne t ' heef t dan ook een dubbele 

betekenis. Enerzijds betekent 'ef f ic iënt ie 'de beschikbare capacitei t in 

het wegenne t zo goed mogel i jk benu t ten ('geen weg in f ras t ruc tuu r 

b i jbouwen, zolang er nog ru imte is in het bestaande wegennet ' ) . An ­

derzi jds be tekent 'e f f i c iën t ie ' s i m p e l w e g v o o r k o m e n dat de ver­

keersvraag groter w o r d t dan het aanbod van wegcapac i te i t , al is het 

maar t i jde l i j k , o m t e r u g g a n g in capaci te i t te voo rkomen ( 'hou het 

wegverkeer s t romend ' ) . 

! Wat is dat nu eigenlijk, dat verkeer en gereis? 

De terugval in capacitei t pr ikkelt , zet aan t o t denken. Voordat we het 

gaan hebben over 's turen&igele iden 'van het verkeer en vervoer gaan 

hebben, wo rden w e toch me t de vraag geconf ronteerd w a t nu pre­

cies de e igenaard igheden zijn van dat verkeer en vervoer? Te begin­

nen me t vervoer. 

w o o n - o f werkp lek veranderen o m de t o e n a m e in reist i jd ongedaan 

te maken . M e t de opkoms t van de i n f o r m a t i e - en c o m m u n i c a t i e ­

techno log ie (ICT) zou het ook kunnen zijn dat mensen de reist i jd an­

ders gaan benu t ten ; reist i jd is geen ver loren t i j d meer. Hoe het ook 

zij, mensen hanteren een t i j d - en geldbudget om te reizen. Binnen d i t 

budget r i jgen mensen ac t iv i te i ten aaneen als ware het een parel ­

snoer. De he rkoms t en b e s t e m m i n g van een zekere verp laa ts ing 

w o r d t dus bepaald door de act iv i te i ten voor en na de verp laats ing. 

Eenmaal onde rweg heeft een mens dus een bes temming voor ogen, 

waar hij o f zij n iet zomaar van a f is te brengen. Als het sociaal-eco­

nomische leven langer en langer doordraai t , en w e spreken al van 

een 24uurs economie, dan zul len mensen dus ook over de vol le 24 

uur van een dag reizen. In het verkeer betekent d i t een cont inue toe­

voer van weggebru ike rs . We hebben dus te maken me t een ' non ­

stop' proces. 

Het nu t van een reis, o f anders gezegd van een verp laats ing, hangt 

af van de aantrekkel i jkheid van de act iv i te i t die op de b e s t e m m i n g 

te verr ichten va l t en de weers tand ( t i jd, geld, comfor t , etc.) die nod ig 

is o m de a fs tand te ove rb ruggen . Het aard ige is nu da t deze aan­

t rekkel i jkhe id in de loop van de t i j d verander t . Op de kor te t e r m i j n 

ge ld t da t voor onde rmeer handelsreiz igers, toe r i s ten , accoun tma­

nagers, w inke lenden o f recreanten. Iemand die b i jvoorbeeld naar 

het st rand gaat laat zi jn o f haar keuze voor een deel a fhangen van 

het aanta l mensen waarvan hij w e e t o f ve rwach t dat ze al voor die 

specif ieke st randlocat ie hebben gekozen ( f iguur 4). Sommigen gaan 

ju i s t daarheen waar veel mensen zi jn, anderen mi jden ju i s t drukke 

locaties. 

Op de iets langere t e r m i j n zul len de onde rnemers op een m inde r 

populaire locatie hun best gaan doen o m hun locatie te p romoten en 

alsnog meer mensen naar hun eigen handel te lokken. 

Zowel de reizigers als de ' re isdoe len ' passen hun gedrag dus aan aan 

de actuele en ve rwach te toes tand . Dat maak t vervoer t o t een com­

plex gedragsproces (Nicolis & Prigogine, 1989). 

Een essentieel kenmerk t van een complex gedragsproces is dat bi j ­

zonder moei l i jk te voorspel len va l t hoe het gedrag zich on tw ikke l t ; 

en als het al t e voorspel len val t dan zul len mensen daar eveneens 

hun gedrag op aanpassen, waa rdoo r de voorspe lbaarhe id weer te 

niet w o r d t gedaan. 

Zoals gezegd, mensen bewegen en reizen. En dat doen ze me t een 

bi jna verbaz ingwekkende regelmaat : gemeten in de t i j d en het geld 

dat mensen besteden aan reizen. Zo l igt het typische t i j dbudge t van 

mensen tussen de 1,0 en 1,5 uur per persoon per dag in een brede 

schaker ing van economische, sociale en geograf ische omstand ighe­

den. Het ge ldbudge t dat in geïndust r ia l iseerde landen voor een 

g roo t deel aan au tok i lomete rs w o r d t besteed, is gestabi l iseerd op 

t i en t o t v i j f t i en procent van het besteedbare inkomen (Schater en 

Victor, 1997). W a t we l verander t is de snelheid van verp laatsen. De 

geschiedenis heeft laten zien dat met de komst van n ieuwe, snellere 

vervoersystemen (vervoermiddel en /o f in f rast ructuur) de actieradius 

van mensen t o e n e e m t . Dan moe t zo'n vervoersys teem na tuu r l i j k 

niet ineens gaan haperen. Zo leidt f i l e vo rm ing op de au tosne lwe­

gen en opstropend verkeer in de steden t o t langere reist i jden. Dat zal 

sowieso t o t protesten leiden, gelet op de w e t m a t i g h e i d in het t i j d ­

budget voor reizen. Zal het ook leiden t o t een bl i jvende verhog ing 

van d i t t i j dbudget? Op de kor te t e r m i j n zou dat kunnen. Op de lan­

gere t e r m i j n zou het ook kunnen zi jn dat mensen bi jvoorbeeld van 

Figuur 4. Wederkerigheid, die de keuze van reizigers beïnvloedt. 

Attractiviteit B is mede afhankelijk van aantal mensen dat 
al voor B heeft gekozen (ten opzichte van A) 

Twee soortgelijke 
bestemmingen O 

Een soortgel i jke wederker ighe id is te v inden in de routekeuze. Ook 

hier zul len weggebru ikers , voor zover ze los kunnen komen van hun 

gewoon tegedrag , zich laten leiden door het aanta l weggebru ikers 

dat eerder gekozen heeft voor de beschikbare, a l ternat ieve routes. 

Zo belanden w e vanze l fb i j het verkeer. Mensen gaan op pad, op w e g 

naar hun bes temmingen kiezen daarbi j (vooraf en /o f onderweg) een 
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route al dan niet gebru ik makende van de auto . Kiezen ze voor de 

au to dan komen ze te recht in het wegverkeer. Dat wegverkeer kent 

nu een aantal toes tandsovergangen ( f iguur 5), namel i jk : 

Stabiele toes tand l (ges t ippe lde lijn) 

verkeer; 

• v lot , vr i j doo rs t romend 

Turbulente toes tand (gestreepte l i jn) - t u r b u l e n t verkeer 

waar in au tomob i l i s ten sterk reageren op de steeds verande­

rende s i tuat ie in het (manoeuvre)gebied dat ze kunnen over­

zien (en daarmee de s i tuat ie weer veranderen) ; 

Stabiele toes tand 2 (getrokken lijn) - congest ie. 

(afr i jd)capaci te i t van dezelfde r i js trook 1800 pae per uur. Het verl ies 

aan capaci te i t b l i j f t voo r tdu ren zolang er een f i le staat op de w e g . 

Pas na ver loop van t i j d (proces ver loopt via de gestreepte lijn) kun­

nen w e e r d e hoge waarden van de capaci te i t wo rden waa rgenomen 

passende bij een toes tand van vr i je doo rs t rom ing . 

In f i guu r 6 is een i l lust rat ie van het hysteresis verschi jnsel weerge­

geven voor een Amer ikaanse ' f reeway ' (1-405). Deze f i guu r is zo in ­

teressant o m d a t naast de vo rm van de k r o m m e ook aangegeven is 

op we lk t i j ds t i p van de och tendsp i ts een bepaalde a fw ikke l i ngs ­

kwa l i te i t (snelheid) w o r d t geboden. Pas r u im na ongeveer 3 uur (om 

9.35 uur) heef t de verkeersst room zich herste ld. 

M e t t w e e stabiele toes tanden is verkeer een bi-stabiel gedragspro­

ces. De toes tand waar in het verkeer zich bev indt w o r d t (mede) be­

paald door de in teract ies tussen de weggebru ike rs , c.q. voer­

tu igbes tuurders . Di t ge ldt zondemeer voor de r i jsnelheid en het in -

haalgedrag. Een heel ander voorbeeld is de ki jkersf i le naar aan le i ­

d i n g van een ongeva l . Net als vervoer kunnen w e verkeer 

beschouwen als een complex gedragsproces. 

Figuur 5. Verkeer op auto(snel)wegen als bi-stabiel gedragsproces 

Maat voorde doorstroming 

Lineair / 
verband als 
referentie 

/ 
\ 
NJ 

Realistisch verband 
'voor auto(snel)wegen 

Hysteresis 

51 52' 52 B 2>, 53 

Maat voorde Dichtheid 

In f i guu r 5 is het f enomeen van hysteresis aangedu id . Stel we begin­

nen bij ' d ich the id ' 51 naar het verkeer t e k i jken. De d ich the id neemt 

toe t o t o m en nabi j ' d i ch the id ' 52", waarb i j de gest ippelde l i jn nog 

steeds de verkeerstoestand aangeef t . Rond 'd ich the id ' 52" gaat het 

verkeer over via een t u r b u l e n t e tussenfase, naar de fase van con­

gest ie (get rokken l i jn) . In de omgekeerde r i ch t ing (van congest ie 

naar vr i je doors t roming) moe t de d ich the id eerst a fnemen t o t o m 

en nabi j ' d ich the id ' 52', o m t e r u g te spr ingen van de get rokken li jn 

naar de gest ippelde l i jn. De actuele toes tand van het verkeer w o r d t 

dus niet al leen bepaald door de actuele d ich the id , maar ook door de 

recente histor ie ( 'kom je van de gest ippelde l i jn o f van de get rokken 

li jn?). 

De extra te rugva l in de capaci tei t , zoals aangeduid in f i guu r 5, w o r d t 

veroorzaakt door deze hysteresis. Om een indicat ie te geven van de 

o m v a n g van d i t ef fect : de capaci te i t van een r i js trook van een au to ­

sne lweg (s t romend verkeer) bedraagt 2200 a 2400 personenauto 

equ iva lenten (pae) per uur. Zodra het verkeer st i ls taat bedraagt de 

Figuur 6. Hysteresis waargenomen op de I-405 in de USA 

Freeway P e r f o r m a n c e on May 1 . 2001 
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In f i guu r 7 is het verschi jnsel nogmaals weergegeven maar nu ge­

baseerd op gegevens over de E17 (Gent - A n t w e r p e n ; de r i jsnelheid 

is weergegeven als percentage van de max ima le snelheid (120 

k m / u u r ) en de capac i te i t is weergegeven als percentage van de 

max ima le capaci te i t (2200 voer tu igen per r i jstrook)). 

Figuur 7. Hysteresis waargenomen op de E17 in België 

Gemiddeld aantal voertuigen per uur per rijstrook 

Het verkeer zelf w i kke l t zich af op het wegenne t . Di t w e g e n n e t is 

het (soms logische, soms minder logische) resultaat van eeuwen van 

doo rbouwen . De afgelopen decennia heef t de nadruk sterk gelegen 

op de verdere u i t b o u w en ve rvo lmak ing van het au tosne lwegennet , 

dat als het hoo fdwegenne t is gaan fungeren . De voordelen van deze 

benader ing zi jn zonneklaar. Zo we rd en w o r d t de groei van het ver­

keer in be langr i jke ma te opgevangen door het hoo fdwegenne t , 

w a a r d o o r een verdere u i t b o u w van het s tedel i jke en regionale 
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w e g e n n e t grotendeels ach te rwege kon bl i jven. Bovendien zi jn au ­

tosne lwegen erg vei l ig in vergel i jk ing me t andere wegen . Di t heef t 

er echter ook toe geleid dat zowel lange, midde l lange als kor te ver­

p laats ingen via d i t hoo fdwegenne t wo rden a fgewikke ld . Ter indica­

t ie : in 1998 w e r d in Neder land 56 procent van het t o t a l e aanta l 

voer tu igk i lometers afgewikkeld op 5,6 procent van het verharde we­

gennet bu i ten de bebouwde kom. 

Deze eenzi jdige or iënta t ie op het hoo fdwegenne t w o r d t sinds enige 

ja ren ervaren als de achi l leshiel van ons vervoerssysteem. ( Immers, 

2 0 0 1 ) . De ta l r i jke toe- en af r i t ten veroorzaken veel verstor ingen in de 

verkeersa fw ikke l ing . Knooppun ten kunnen de s t romen n ie t meer 

verwerken en b i jkomende inc identen maken de chaos compleet . Af­

w i k k e l i n g van een deel van de verkeerss t romen via het onder l ig ­

gende wegenne t (als te rugva lopt ie ) is prakt isch onmogel i j k . Dit net 

ve r toon t namel i jk we in ig samenhang en is ook qua vo rmgev ing niet 

geschikt voor de omvangr i jke regionale verkeersstromen. Vanui t het 

oogpun t van d o o r s t r o m i n g (denk aan de wach t t i j den bij verkeers­

l ichten in de stad) kiezen au tomob i l i s ten zelf al snel voor de au to ­

sne lweg , ook voor kor te a fs tanden . Rond de steden v e r w o r d t de 

au tosne lweg t o t een stadsr ing. Op deze manier is een zeer kwets­

baar netwerk onts taan, dat bij de ger ingste d iscont inuï te i t vast loopt . 

Kor tom, in de huid ige s i tuat ie , waarb i j het ne twerk zwaar w o r d t be­

last, is de bestaande ne twerks t ruc tuu r gaan knel len. 

5, Wat is de insteek bij het realiseren van 
onze doelen? 

De abstracte doelen ui t paragraaf 2 kunnen worden omgezet in w e l ­

l icht n iet zo vo l led ige, maar we l concreet hanteerbare doelen, b i j ­

voorbeeld : 

ons gaan helpen o f da t w e hard t oe zi jn aan een verander ing van 

paradigma's. In deze bi jdrage r ichten w e ons op de vo lgende t w e e 

paradigma's: 

Paradigma 1: Het wa te rva lmode l - van in f ras t ruc tuur aanleg 

naar ve rkeersmanagement . 

Paradigma 2: Verkeersmanagement als meet- & regel tech-

nisch prob leem. 

Het zal niet verbazen dat w e in deze bi jdrage zul len beargumente­

ren dat een goed ve rkee rsmanagemen t een ve rander ing in deze 

t w e e paradigma's vraagt . 

6 Het management van verkeersmanagement 

Gangbaar b innen de civiele were ld (inclusief de verkeerskundige we­

reld) zijn de wa te rva lmode l l en . In f i guu r 8 is het t rad i t ione le proces 

van in f ras t ruc tuur o n t w e r p t o t en me t het dageli jks managen van 

verkeer schemat isch weergegeven. Kern van de geschetste water ­

val is dat de resul terende s t ruc tuur van het wegenne t en de opzet 

van de aanleg- o f onderhoudswerkzaamheden niet zondermeer aan­

s lu i ten bij de gewens te spee l ru imte vanu i t ve rkeersmanagement . 

Ande rsom geredeneerd, de spee l ru imte voor de verkeersmanager 

w o r d t in belangri jke mate bepaald door n iet-verkeersmanagers (bi j­

voorbee ld : u i tvoerders in d iens tk r ingen w a n n e e r het o m onder­

houdswerkzaamheden gaat , on twerpe rs bij de regionale direct ies 

w a n n e e r het o m n ieuwe aan leg van w e g e n o f v e r n i e u w i n g van 

wegen gaat) . 

Figuur 8. Het traditionele watervalmodel binnen de civiele (verkeerskundige) wereld. 

Ondersteunen van de mobiliteit - re is t i jden op bepaalde her­

komst-bestemmingsre lat ies op een geaccepteerd, vooraf bekend 

niveau houden ; 

Veilig gebruik van de weg - c o n f o r m basale 'duurzaam ve i l ig 'p r in ­

cipes moe t het gebru ik van de w e g (ui t t e d rukken in bi jvoor­

beeld in tens i te i t en snelheid) aan bl i jven s lu i ten bij de func t i e 

(en daarmee vormgev ing) van de w e g ; 

Efficiënt gebruik van de weg - spreiden van het verkeer over de 

t i j d en de ru imte , opdat het wegenne t geheel w o r d t benut , plus 

f l uc tua t i es in verkeersvraag en aanbod van wegcapac i te i t be­

perken o f zodan ig beïnv loeden da t de v raag m inde r vaak het 

aanbod zal overschr i jden; 

Cebruik van de weg rekening houdende met de kwaliteit van de 

leefomgeving - beneden een geaccepteerd niveau houden van 

de emissies van schadeli jke s to f fen en van gelu id . 

Verkeersmanagement kan helpen deze doelen d ichterb i j te brengen. 

Dat is in fe i te het ve r t rekpun t voor het, in de in le id ing van deze bi j ­

drage aangehaalde werkboek Gebiedsger icht Benut ten . 

Voordat w e verder v o r m geven aan ve rkee rsmanagemen t is het 

goed even sti l te staan bij de paradigma's die we als vanouds me t 

ons "meeslepen" , o f t ewe l bij de manier waa rop w e de were ld zien 

en dus vormgeven. De centrale vraag w o r d t dan o f deze paradigma's 

Ontwerp nieuwe of 
aan te passen 
infrastructuur 

Relatief Statisch beeld verkeersvraag 
Macroscopische modellen 

Aanleg infrastructuur 

Tijdelijk (veelal nog statische) 
verkeersbegeteiding als 
ondersteuning bij Werk-in-Uitvoering 

Managen van het 
verkeer 

op de infrastructuur 

Werken met relatief vaste set 
van verkeersmanagement 
maatregelen 

Dit u i t zich onder andere in het m o m e n t a n e aanbod van capaci te i t 

in het t ranspor tne twerk dat een overwegend statisch karakter heeft; 

zowel de ne twe rks t r uc tuu r als de capaci te i ten van de schakels en 

k n o o p p u n t e n l iggen nagenoeg vast u i tgaande van een stat isch 

beeld van de verkeersvraag. Het komt we in i g t o t niet voor dat er be­

w u s t redundant ie en /o f f lex ib i l i te i t w o r d t aangebracht in de struc­

t u u r v a n het wegenne t en de ru imte l i j ke in r i ch t ing in de v o r m van: 

(Strategisch niveau) Locatie en concent ra t ie van ac t i v i te i ten 

- onder l inge a f s t emming w o n e n , werken , w inke len - a f s temming 

ac t i v i t e i t enpa t roon en n e t w e r k s t r u c t u u r - v o r m g e v i n g knoop­

punten . Op strategisch niveau is het v o o r d e robuusthe id van het 

t ranspor tsys teem van belang dat ve rmeden w o r d t dat men (ge­

durende een kor tere per iode) m e t sterk geconcent reerde ver­

keersstromen w o r d t geconf ronteerd. Dit fenomeen w o r d t veelal 
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veroorzaakt door de i np lan t i ng van omvang - r i jke m o n o f u n c t i o -

nele ac t iv i te i ten (wonen gescheiden van werken en de pendels­

t r o m e n die daardoor wo rden opgeroepen) 

(Tactisch niveau) M u l t i m o d a l e ve rknop ing van ne twerken en in­

r i ch t ing van m u l t i m o d a l e vervoerd iens ten waa rdoo r ne twerk ­

onderde len en ve rvoerw i j zen als t e rugva lop t i e van elkaar 

kunnen fungeren 

(Operat ioneel niveau) A f s t e m m i n g vraag en aanbod op het ver-

keersnetwerk ; reservecapaci te i t in het ne twerk , f l ex ib i l i se r ing 

van de beschikbare capaci te i t via ve rkeersmanagementmaa t re -

gelen. 

M e t ve r kee rsmanagemen tmaa t rege len als t oe r i t dose r i ng , spi ts-

s t roken, dynamische i n fo rma t i epane len , s igna le r ing , e t c , w o r d e n 

we l iswaar dynamische e lementen toegevoegd aan het statische ver­

keersaanbod, edoch ook deze dynamische maat rege len zijn stat isch 

w a t be t re f t hun pos i t i oner ing en veelal ook in rege l ing . Het k o m t 

w e i n i g t o t n iet voor dat een eenmaa l gep laa ts t dynamisch infor­

mat iepaneel na ver loop van t i j d van teksts t ra teg ie verander t o f op 

een andere locat ie w o r d t gezet o m d a t het t och n ie t het beoogde 

verkeerskundige ef fect sor teer t ; we l l i ch t da t een andere teksts t ra­

teg ie o f zelfs een ander locatie een groter ef fect op lever t . Eveneens 

w o r d e n maar w e i n i g verkeers l ich ten die w e i n i g toegevoegde 

waarde bl i jken te hebben, weggehaald en elders neergezet waar ver­

wach t mag worden dat ze meer ef fect sor teren. 

Ons pleidooi is nu het wa te rva lmode l te vervangen door een model 

van in elkaar gr i jpende cycli ( f iguur 9). Verkeerstechnische u i twer ­

k ingen rond de aan leg van n ieuwe i n f r as t ruc tuu r o f rond het on ­

de rhoud van i n f r as t ruc tuu r w o r d e n dan eerst beoordeeld op hun 

mogel i j kheden o m het verkeer ook daadwerke l i j k te managen . Zijn 

die moge l i j kheden te ger ing dan w o r d t de verkeerstechnische ui t ­

w e r k i n g aangepast . In één o f meerdere i terat ies lagen vloeien ver­

keerstechniek en verkeersmanagement zo in elkaar over. 

Binnen ve rkeersmanagement zelf wo rden de fasen van Neerzet ten 

- Voorbereiden - Inzet ten ook systemat isch door lopen (zie box l ) . 

Bl i jkt in de fase van Inzet ten dat het verkeerskundige ef fect van een 

o f meerdere maatregelen te laag is dan w o r d t in een n ieuwe cyclus 

van Neerzet ten gekeken w a a r deze maat rege len meer ef fect kun ­

nen hebben dan we l door welke maatregelen zij moeten worden ver­

vangen. 

In een con t i nue " o n d e r h a n d e l i n g " w o r d t steeds weer t o e g e w e r k t 

naar een goede n e t w e r k s t r u c t u u r die r u im te b iedt voor verkeers­

m a n a g e m e n t en naar ve rkee rsmanagement op die plaatsen en in 

die v o r m w a a r het meeste ef fect mag wo rden ve rwach t . 

Figuur 9. Het beoogde cyclische model om verkeersmanagement te managen 

infrastructuur aanleg 
en onderhoud 

Bij de toepass ing van verkeersmanagement op het wegenne t kun­

nen diverse be langhebbende par t i jen ("stakeholders") wo rden on ­

derscheiden: 

het landel i jke verkeerscent rum; 

regionale verkeerscentrales; 

lokale verkeerscentrales; 

publ ieke dienstver leners (pol i t ie, brandweer, ambulance, e t c ) ; 

part icul iere dienstver leners (berger, wegres taurant , t anks ta t i on , 

e t c ) ; 

de weggebru ikers , reizigers (personenauto) ; 

de vervoerder van goederen; 

de o m w o n e n d e n , en 

• etc. 

Welke belangen moe ten nu prevaleren bij het nemen van beslissin­

gen over de " r e a l t i m e " b i j s tu r ing van het verkeer. Afgezien van de 

toegekende pr ior i te i ten kunnen in ieder geval drie verschi l lende op­

t i m a wo rden gereal iseerd: 

een systeemoptimum waarb i j een a f w e g i n g w o r d t gemaak t 

op het niveau van de samenlev ing van alle gewogen collec­

t ieve kosten en baten; 

een netwerkoptimum waarb i j de verkeersafwikke l ing (vanui t 

het verkeerscent rum) zodanig w o r d t beïnvloed dat een gene­

rieke doels te l l ing (bijv. de to ta le reist i jd in het systeem) w o r d t 

geopt ima l iseerd ; 

een geb ru i ke rsop t imum waarb i j elke gebruiker zijn eigen 

doels te l l ingsfunct ie (bijv. eigen reist i jd) op t ima l i seer t . 

Box l . De fasen in verkeersmanagement volgens de AVB-Verkeerskundige Architectuur 

In de AVB-Verkeerskund ige a r c h i t e c t u u r z i jn d r ie f asen in v e r k e e r s m a n a g e m e n t o n d e r s c h e i d e n [ W e s t e r m a n e.a., 2 0 0 1 ] : 

Neerzetten - m e t b e l e i d s m e d e w e r k e r s v e r t a l e n van b e l e i d s u i t g a n g s p u n t e n in g e w e n s t e v e r k e e r s m a n a g e m e n t m a a t r e g e l e n ; 

Voorbereiden - m e t v e r k e e r s k u n d i g e n in d e t a i l u i t w e r k e n van de r e g e l t a c t i e k e n , s a m e n s t e l l e n v a n rege lscenar io ' s v a n b i j b e h o r e n d e ver­

k e e r s m a n a g e m e n t m a a t r e g e l e n en u i t w e r k e n van deze m a a t r e g e l e n ; 

Inzetten - h e t o p e r a t i o n e l e proces van v e r k e e r s m a n a g e m e n t , al dan n ie t v a n u i t een ve rkeerscen t ra le . 
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Daarnaast kunnen u i teen lopende pr ior i te i ten t.a.v. de aard, in r ich­

t i n g e n kwa l i te i t van de verkeersafwikke l ing worden gehanteerd die 

elk weer t o t een andere realisatie zul len leiden, zoals: 

hoge pr ior i te i t voor de verkeersvei l igheid: verdubbel u w 

afs tand en halveer u w snelheid! 

hoge pr ior i te i t voor verkeer op au tosne lweg : doseren van 

toe le idend verkeer, buffers op onder l iggende wegenne t ; 

hoge pr ior i te i t voor de leefbaarheid: snelheidsver laging 

op de au tosne lweg ; 

hoge pr ior i te i t voor een doelgroep: in r i ch t ing doelgroepstrook, 

beïnv loeding verkeersl ichten (openbaar vervoer); 

etcetera. 

Het is belangr i jk te beseffen dat het samenspel tussen de verschi l ­

lende actoren u i te inde l i j k u i t m o n d t in de waa rgenomen verkeers­

a fw ikke l i ng . 

Het managen van het verkeer 

Vooralsnog is de meest gangbare insteek bij ve rkeersmanagement 

een insteek vanu i t de meet- en regeltechniek. Wanneer we langs het 

wegenne t "k leppen en kranen" aanbrengen dan kunnen w e de ano­

nieme verkeersst room "sturen & geleiden". Op diverse plekken in de 

were ld wo rden dan ook zogeheten "op t ima l con t ro l " a lgor i tmes ui t ­

gewerk t en u i tgetest . Het idee achter deze a lgor i tmes is dat via een 

aantal w iskund ige rekenslagen de inste l l ing van de beschikbare ver­

keersmanagementmaat rege len w o r d t vastgesteld opdat de waarde 

van een nu ts func t ie (bi jvoorbeeld het aanta l voer tu igver l iesuren in 

het ne twerk) w o r d t geopt imal iseerd. Deze aanpak staat ver a f van 

de door ons geconstateerde karakter is t ieken van verkeer zoals be­

schreven in paragraaf 4. 

Zo is het " non -s top " karakter, waarb i j verkeer vanu i t alle haarvaten 

b l i j f t t oes t romen (soms in kleine aanta l len weggebru ikers soms in 

grote aantal len) , een breekpunt . Te vaak w o r d t gesuggereerd dat w e 

een "stopl icht op de sne lweg" nodig hebben o m de toevoer van voer­

t u i gen t i jde l i jk te kunnen s topzet ten. Nog los van het fe i t dat cont i ­

nue toevoer nu eenmaa l o n o n t k o o m b a a r is, is het de v raag o f d i t 

werkel i jk helpt op netwerkn iveau. Het resultaat zal namel i jk zijn dat 

de f i le bewus t elders w o r d t geplaats t . Dat kan voorde len hebben, 

maar het in t roduceer t elders (in de buf fer) de gevreesde t e ruggang 

in wegcapac i te i t (zie f i guu r 3). 

Figuur 10. Drie sturingsprincipes te gebruiken binnen verkeersmanagement. 

Beoogde ontwikkeling in verkeersmanagement 

We kunnen ook het parad igma van de ex te rne s tu r i ng vervangen 

door het paradigma van de interne s tur ing . In f i guu r 10 zijn t w e e al­

ternat ieve interne s tu r ingsmethoden geschetst. 

Essentieel bij " in te rne s tu r i ng " is dat w e accepteren dat de e lemen­

ten (weggebruikers en hun vervoermiddelen) op elkaar reageren (in­

teract ies) én da t weggebru ike rs en in de nabi je t o e k o m s t ook 

voer tu igen inte l l igent zi jn. Waarom deze t w e e eigenschappen zo be­

langri jk zi jn, w o r d t kor t toegel icht . 

Interact ie houd t in dat de toes tand van een e lement (systeemcom­

ponent ) van invloed is op het f unc t i one ren van andere e lementen 

(systeemcomponenten) . Een voorbeeld van een korte t e r m i j n inter­

act ie is het keuzeproces van reizigers da t voo r t du rend beïnvloed 

w o r d t door keuzes van andere reizigers . Dit ge ldt b i jvoorbeeld voor 

de r i jsnelheid en het inhaa lgedrag. Een ander voorbee ld is de ki j ­

kersfi le naar aan le id ing van een ongeval . Interact ies die p laatsv in­

den op de midde lko r te t e r m i j n hebben o.a. be t rekk ing op vervoer-

wi jzekeuze, routekeuze en ver t rekt i jds t ipkeuze. 

Indien de c o m p o n e n t e n van het te besturen systeem " d o o d " z i jn , 

d.w.z. niet o f nauwel i jks op elkaar reageren en dus niet in teracteren, 

is het mogel i jk het func t i one ren van het systeem door midde l van 

externe bestur ing sterk te beïnvloeden. 

Naarmate de interact iestussen de componen ten t oenemen gaat de 

myr iade van lokale interact ies het u i te indel i jke globale ver loop van 

het proces (het func t ioneren van het systeem) bepalen. Een belang­

rijk kenmerk van complexe niet- l ineaire processen is dat er n iet o f 

nauwel i jks nog sprake is van een relatie tussen het func t ioneren van 

de afzonder l i jk sys teemcomponenten en het func t i one ren van het 

systeem in zijn to ta l i t e i t . Vertaald naar het verkeersproces betekent 

d i t dat bestuurders van auto's afzonder l i jk , voor hun eigen s i tuat ie, 

op t ima le besl issingen nemen. Het resul taat h iervan op een hoger 

abst rac t ien iveau is veelal een subop t imaa l f unc t i one rend t rans­

por tsysteem. 

Intelligentie van de componenten 
Een tweede onderscheid dat bij de beschr i jv ing van het systeem (en 

de daar in op t redende processen) gemaak t d ien t te w o r d e n is de 

mate waar in de individuele componenten beschikken over een eigen 

inte l l igent ie. De componen ten kunnen in het ene ui terste geval be­

staan u i t dode mater ie en in het andere geval ui t in te l l igente w e ­

zens. In het hu id ige verkeerssysteem is sprake van de laatst­

genoemde categor ie. Deze karak ter iser ing 1 van het verkeersafwik­

kelingsproces als een complex niet- l ineair proces waarb i j de compo­

nenten beschikken over een hoge eigen in te l l igent ie v o r m t het 

u i tgangspunt voor de zoektocht naar geschikte s tu r ings ins t rumen­

ten . Bovenstaande kenmerken impl iceren dat de verkeersafwikke­

l ing in een ne twerk in belangr i jke mate het karakter heeft van een 

zel f regulerend systeem (een levend systeem). 

Beschouwen w e verkeer (en dat is zondermeer ons voorstel) als een 

"systeem met interacties tussen inte l l igente e lementen" dan kunnen 

verkeersmanagementmaatregelen niet langer gezien worden als een 

stelsel van "k leppen en kranen". Verkeersmanagementmaat rege len 

moeten de verkeersmanager helpen " con t i nu " de hab i ta t aan te pas­

sen opda t de weggebru ikers (de in te l l igente e lementen) in onder-
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l inge interact ie in staat zijn vast t e stel len in welke toes tand zij zich 

bevinden en w a t het gewenste gedrag bij deze toes tand is [van Ko­

n ingsbruggen en Immers, 2002] . In tabel 2 in box 2 is een aantal m o ­

gel i jkheden weergegeven voor het aanpassen van de habi ta t gebruik 

makende van bestaande verkeersmanagementmaat rege len . De mo­

gel i jkheden voor aanpassen van de hab i ta t reiken echter verder dan 

sec deze maat rege len. Zo kan bi jvoorbeeld wo rden gedacht aan: 

"Opt ic f l ow" , strepen die op een wisselende afs tand in o f bu i ­

t e n het d i recte gezichtsveld van de bestuurder wo rden aange­

bracht me t het oogmerk ve rm inde r i ng van de snelheid, en/of; 

Dynamisch verkeersmanagement beïnv loeding van z in tu igen : 

gelu id (muziek, w o r d t elders al veel toegepast ) , reuk, tas t ( t r i l ­

l ingen). 

In de (nabije) t oekoms t kan ook de toenemende inte l l igent ie in voer­

tu igen worden benut en daarmee de mogel i jkheden voor voer tu igen 

o m socialer gedrag te ver tonen b innen de ingestelde habi ta t . 

Ook wanneer we verkeer beschouwen als een "systeem me t interac­

t ies tussen in te l l igente e lemen ten" dan nog zal in geval van inciden­

ten externe s tu r ing onontbeer l i j k zi jn. Dat heef t alles te maken me t 

de zwakke kanten van in terne s tur ing . In tabe l 1 zijn zowel sterke als 

zwakke punten van een zel f regulerend systeem weergegeven. 

Verkeersmanagement zal in onze ogen dan ook een mix moeten zi jn 

van externe en in terne s tu r ing . In box 2 is een u i twe rk i ng gegeven 

van een dergel i jke mix . 

Tabel l . Karakteristieken van zelfregulerende systemen ("Swarm models"; gebaseerd op: 'Out of Control - the new biology of machines', Kevin Kelly, 1995) 

Sterke punten v a n zel f regulerende s y s t e m e n Z w a k k e punten van zel fregulerende sys temen 

Kunnen zich aanpassen aan de omgeving Zijn niet-optimaal, vanwege de omvangrijke redundantie en het ontbreken van een 

controlestructuur 

Kunnen zich verder ontwikkelen in de t i jd Zijn niet controleerbaar vanwege het ontbreken van autoriteit 

Beschikken over herstellend vermogen Zijn moeilijk tot niet voorspelbaar in hun gedrag 

Kunnen nieuwe structuren doen ontstaan Zijn moeilijk to t niet begrijpbaar, ondermeer vanwege hun vermogen nieuwe structuren 

te doen ontstaan en nieuwe oplossingen te genereren 

Kunnen nieuwe oplossingen genereren voor 

bestaande of nieuwe problemen 

Reageren vertraagd op gebeurtenissen door het ontbreken van een eenduidige controlestructuur 

j Box 2. Verkeersmanagement als mix van externe en interne sturing [Van Koningsbruggen en Katwijk, 2003] 

Uitgaande van de operationele doelen kunnen de onderstaande vijf logi­

sche stappen in verkeersmanagement worden onderscheiden (figuur 11). 

Dit zijn overigens géén sequentiële stappen (wat in zou houden dat stap 

N komt per definitie na stap N-l), maar stappen die soms ook in combi­

natie met elkaar moeten worden afgehandeld. 

Stap 1. Dynamisch veilig inrichten van het wegennet: 

• Op veilige wijze ti jdelijk wegnemen van wegcapaciteit in geval van: 

- werk-in-uitvoering; 

- brugopeningen; 

- kritische weersomstandigheden (bijvoorbeeld afsluiten van 

wegen in geval van ijzel omdat de weg te glad wordt of om het 

verkeer te concentreren op een paar wegen). 

• Op veilige wijze inrichten van weglinks in geval van: 

- incidenten (bijvoorbeeld afgevallen lading of verkeersongevallen); 

- kritische weersomstandigheden (bijvoorbeeld bij sterk vermin­

derd zicht). 

Stap 2. Dynamisch inregelen wegennet. Dat is het feitelijk beschikbaar 

stellen van de wegcapaciteit, rekening houdenden met: 

• de actuele beschikbare (zie stap l ) , fysieke capaciteit van de weg­

links en de knooppunten ("de links of verbindingen van een knoop­

punt (kruispunt) met de kleinste fysieke capaciteit zijn de zwakke 

schakels in een traject"); 

• afstemmen van functie / vormgeving van de weg en het "toege­

stane" gebruik; en 

• de capaciteit van de omgeving om emissies van geluid en schade­

lijke stoffen op te nemen. 

Stap ( l ) en stap (2) resulteren in het kiezen en activeren van een regel­

strategie en het bijbehorende referentiekader, dan wel het op wegdelen 

(links, segmenten, trajecten) aanpassen van de geactiveerde regelstrate­

gie. 

Stap 3. Informeren, adviseren, waarschuwen,faciliteren of in dwingende 

zin te beïnvloeden van weggebruikers met als doel op weglink of knoop­

punt niveau het verkeerstromend te houden en momenten waarin de ver­

keersvraag het verkeersaanbod ti jdeli jk overtreft (zie f iguur 3) op te 

vangen en zodoende te voorkomen dat congestievorming optreedt. 

Op weglink of knooppunt niveau gaat het erom te voorkomen dat het 

verkeer lokaal 'kristalliseert' en zodoende congestievorming aanvangt. 

Stap (3) resulteert in het kiezen en activeren van een regeltactiek die di­

verse "lokale", veelal nog niet interfererende knelpunten aanpakt. 

Stap 4- Informeren, adviseren, waarschuwen,faciliteren of in dwingende 

zin beïnvloeden van weggebruikers met als doel om op netwerkniveau 

de zich ontwikkelende verkeerssituatie binnen de kaders van het actuele 

referentiekader te houden Op netwerkniveau gaat het erom prioriteiten 

te stellen ingeval het verkeer niet overal ongehinderd of slechts in be­

perkte mate gehinderd kan doorstromen. 

Stap (4) resulteert in het kiezen en activeren van een regeltactiek die net-

werkbreed, interfererende knelpunten aanpakt. 

Stap 5. Informeren, adviseren, waarschuwen, faciliteren of in dwingende 

zin beïnvloeden van weggebruikers met als doel reizigers weg te houden 

van, ju ist te attenderen op of zelfs te geleiden naar specifieke bestem­

mingen (denk aan crisissituaties). 
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Figuur 11 De vijf logische stappen in verkeersmanagement 

Verkeersvraag Stap 5 

w e g te houden v a n , 

a t tenderen op 

of geleiden naar 

specif ieke bes temmingen 

Stapl Stap 2 Stap 3 Stap 4 

Dynamisch vei l ig Dynamisch 'Lokaa l ' Op ne twerkn iveau 

inrichten v a n het toewi jzen v a n voorkomen dat vastste l len v a n 

w e g e n n e t bij de bele idsmat ig congest ievorming prioriteiten in 

a fw i jkende si tuat ies beschikbare optreedt a fw ikke l ing v a n 

wegcapac i te i t , ve rkeers t romen 

gegeven de nadat kwal i te i t uit 

(verwachte) Referent iekader 

verkeersvraag word t onderschreden 

Kiezen / aanpassen regelstrategie Kiezen / aanpassen regeltactiek 

Iedere stap grijpt in op de rijtaken van een voertuigbestuurder. In tabel 2 wordt dit geïllustreerd. 

Tabel 2. Rollen en taken ingevuld door een voertuigbestuurder (vrij naar [Westerman et al., 2001]) 

Rol Taak B i jkomende processen Mogel i jke onders teuning vanui t 

v e r k e e r s m a n a g e m e n t 

Reiziger Reisplanning Keuze bestemming en 

vertrektijdstip (en vervoerwijze) 

(stap 5) Informeren, adviseren, waarschuwen, 

of faciliteren van weggebruikers met als doel reizi­

gers weg te houden van, te attenderen op o f t e 

geleiden naar specifieke bestemmingen 

(strategisch) Plannende 

automobilist 

Navigatie (Bijstellen) Routekeuze, 

keuze van parkeerplaats, 

keuze van overstapplaats 

(stap 4) Informeren, adviseren, waarschuwen, 

of faciliteren van weggebruikers op netwerkniveau 

(tactisch) Manoeuvrerende 

automobilist 

Overwogen manoeuvre Participeren in mengen, 

scheiden en samenvoegen 

van (hoofd)stromen 

Inhalen, parkeren, 

oversteken kruispunt 

(stap 3) Informeren, adviseren, waarschuwen, 

of faciliteren van weggebruikers op weglink 

of knooppunt niveau 

(instantaan) Reagerende 

automoblist 

Spontane manoeuvre Reageren en anticiperen op ontstaan 

file, opbouw file, afbouw file en 

schokgolf / turbulentie 

Reageren op gewijzigde verkeers­

situatie rond incident locatie en 

werk-in-uitvoering locatie 

(stap 1) Dynamisch veilig inrichten van het 

wegennet 

Conclusies 

In deze b i jdrage w o r d t een aanta l kenmerken van verkeer gepre­

senteerd die een directe relat ie hebben me t de maat rege len die in ­

gezet kunnen wo rden o m de verkeersst room te beheersen. Daarbi j 

d ien t opgemerk t t e wo rden dat de o p s o m m i n g van kenmerken niet 

u i t pu t t end is. Toch kunnen op basis van de beschreven kenmerken 

enige be langr i jke lessen w o r d e n ge t rokken t e n aanzien van de 
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organisat ie en invu l l ing van verkeersmanagement op het netwerk , 

zoals: 

In het afwegingsproces rond toe te passen verkeersmanagement 

maat rege len d ient rekening t e wo rden gehouden m e t veel u i t ­

eenlopende belangen. De vraag is o f deze a f w e g i n g door één or­

ganisat ie gemaak t kan /moe t wo rden en, als dat al zou kunnen, 

in we lke ma te de voorgeste lde maat rege len zul len wo rden op­

gevolgd. 

Ve rkee rsmanagemen t en de aan leg en het o n d e r h o u d van 

w e g e n staan zover van elkaar af da t de spee l ru imte voor ver­

keersmanagement onnod ig klein is. 

De ef fec t iv i te i t van de inzet van verkeersmanagement kan wor­

den vergroot door de focus te r ichten op het voorkomen en neu­

t ra l iseren van vers tor ingen (voorkomen van capaci ty drop) ; de 

mogel i jkheden o m een dergel i jke benader ing toe te passen wor­

den aanzienl i jk g ro te r ind ien de s t r uc tuu r en v o r m g e v i n g van 

het ne twe rk beter a fges temd zi jn op de wisse lende gebru ik ­

somstand igheden. 

• Vanwege de vele in teract ies tussen de verschi l lende sys teem­

c o m p o n e n t e n d ien t het verkeers- en vervoerssysteem be­

schouwd te wo rden als een zel forganiserend (levend) systeem. 

Het f unc t i one ren van het t ranspor t sys teem als ze l f regulerend 

systeem (en ve rkeersmanagement als onderdeel daarvan) kan 

verbeterd wo rden door de lerende capaci te i t van het systeem te 

verg ro ten . C o m m u n i c a t i e tussen de bet rokken par t i jen speelt 

daar in een cruciale rol. Deze commun ica t i e d ient niet beperkt te 

bl i jven t o t het elkaar in fo rmeren maar vooral ook door s i tuat ies 

t e evalueren en door de feedback een duidel i jke plaats te geven 

in het proces. De moge l i j kheden voor verkeersbeheers ing zul len 

mee moe ten groeien m e t on tw i kke l i ngen in het t ranspor tsys­

t eem en met on tw ikke l ingen in de samenlev ing (programma van 

eisen en wensen , pr ior i te r ing) . 

• Verkeersmanagement en zel forganisat ie staan soms op gespan­

nen voet m e t elkaar, b i jvoorbeeld ind ien snel een oplossing voor 

een prob leem moe t w o r d e n gevonden. In de prakt i jk betekent 

d i t dat afhankel i jk van de aard van de s i tuat ie andere verkeers-

managementpr inc ipes van toepass ing zi jn. 

Om ook daadwerkel i jk iets met deze lessen te kunnen doen zijn twee 

parad igmawisse l ingen nod ig , namel i jk : 

• Ve rkeersmanagement is een con t inue onde rhande l i ng op ver­

schi l lende niveaus vana f het planproces t o t en me t het opera­

t ione le proces in en vanu i t verkeerscentrales. 

• Verkeersmanagement v raagt o m in terne s tu r ing , w a a r m e e zo­

veel w o r d t gezegd dat weggebru i ke rs gepr ikke ld en ver le id t 

moe ten wo rden t o t een gedrag dat past bij de op dat m o m e n t 

passende hab i ta t . 

U i tgaande van deze parad igmawisse l ingen kunnen n ieuw invu l l in ­

gen voor ve r kee rsmanagemen t w o r d e n bedacht . Drie in het oog 

spr ingende ve rn ieuw ingen z i jn : 

F lex ib i l i te i t in de p l a n v o r m i n g rond aan leg en onde rhoud van 

wegen , waardoor verkeersmanagement w o r d t ingebed in deze 

p lannen en zonodig de beoogde vo rmgev ing o f const ruc t ie tech­

nieken daarop kunnen wo rden a fges temd. 

Flexibi l i te i t in he t "nee rze t t en "van verkeersmanagement maat ­

regelen. Heeft een maatregel niet het beoogde ef fect , dan moe t 

zij even snel wo rden weggehaa ld als zij is neergezet. 

Meer nadruk o m in terne s tu r ing en, als uitvloeisel daarvan het 

pr ikkelen en ver le iden van weggebru ikers (sturen op "we lbev in ­

den") . 
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Noten 
1 Het gedrag van verkeersdeelnemers kan als vo lg t wo rden gekarakter iseerd: 

beïnvloedbaar (door in fo rmat ie of door gedrag van anderen), 

(enerzijds) exp lora t ie f o m d a t via opvoed ing is bi jgebracht dat act ie f ex­

ploreren w o r d t beloond, 

(anderzijds) sat isf ic ing (men neemt vr i j snel genoegen met een gemaakte 

keuze, men b l i j f t niet voor tdurend opt imal iseren) , 

ret ro-rat ional iserend (achteraf kunnen alle acties beredeneerd worden) , 

gesteund door ervar ing; er is sprake van leereffecten (erva-.r ing, gewoon ­

tegedrag), 

een zekere mate van ra t ional i te i t (met grote verschi l len tussen verkeers­

deelnemers en zelfs per verkeersdeelnemer afhankel i jk van t i j d , s tem­

ming) , 

st rategisch; men w e r k t vaak volgens een bepaalde strategie (bij congestie 

l inker r i jstrook kiezen); w e r k t die niet dan kiest men voor een andere stra­

tegie, 

conf l ic ten vermi jdend ; bots ingen w i l men zoveel mogel i jk voorkomen. 
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Samenvatting 

Dit ar t ike l p resenteer t een recentel i jk on tw i kke lde re iss imulator , 

TSL*, onderdeel van het aan de TU Del f t opgezet te Travel S imula tor 

Laboratory. De s imu la tor onderscheid t zich 

i) door haar geschiktheid voo ronderzoek naar de acquisi t ie én het 

ef fect van een var ië te i t aan t ypen re is in format ie in een m u l t i ­

modale reiscontext, en 

ii) door de vol ledige exper imente le contro le over de kennisniveaus 

van pa r t i c i pan ten . Gegeven deze verschi l len van TSL* t e n op­

zichte van eerder on tw ikke lde en geval ideerde reissimulatoren is 

besloten t o t een va l idat ie ervan, op basis van een expe r imen t 

waaraan 264 par t i c ipan ten dee lnamen . Alles bi jeen genomen 

k o m t u i t deze analyses een pos i t ie f beeld naar voren m e t be­

t rekk ing t o t de va l id i te i t en bru ikbaarhe id van de TSL* als data­

ve rzame l i ngs ins t r umen t . Echter, de hier u i tgevoerde tes ts en 

get rokken conclusies d ienen eerder als een indicat ie voor bruik­

baarheid en va l id i te i t , dan als een bewi js ervan. 

Keywords: Reissimulator, Multimodaal, Reisinformatie, Validatie 

Introductie 

Voor tdu rende v o o r u i t g a n g in t e l ecommun ica t i e techno log ie heef t 

de afgelopen ja ren gezorgd voor een sterke voo ru i t gang in f unc t i o ­

na l i te i t van re is in format ied iens ten. Het va l t te ve rwach ten dat ook 

in de nabi je t o e k o m s t deze voo ru i t gang zal doorze t ten , zodat der­

gel i jke d iensten in t oenemende mate dynamische, locat iespecif ieke 

en persoonl i jke re is in format ie zul len kunnen leveren aan reizigers, 

voor en t i jdens de reis (Adler & Blue, 1998; Kenyon & Lyons, 2003). 

Aangezien de on tw i kke l i ng van dergel i jke d iensten enorme investe­

r ingen me t zich meebrengt , is het voor alle betrokkenen (vervoers­

maatschapp i jen , t e lecommun ica t i e - i ns te l l i ngen , beleidsmakers,...) 

van cruciaal belang o m in een zo vroeg mogel i jk s tad ium gedurende 

d i t on tw ikke l ingsproces een inscha t t i ng te kunnen maken van de 

po ten t ie van verschi l lende on twe rpva r i an ten . Twee vragen spelen 

hierbi j een hoofdro l (Chorus et al., 2006a): hoe w o r d t de in fo rmat ie ­

d ienst gebru ik t door reizigers? En: W a t is het ef fect van gebru ik van 

de d ienst op de keuzes die reizigers maken in het t r anspo r tne twe rk . 

Sinds b e g i n j a r e n '90 w o r d e n re iss imu la toren succesvol geb ru i k t 

voor het bean twoorden van deze vragen, me t name o m het gebru ik 

en ef fect te voorspe l len van i n fo rma t i ed iens ten die nog niet be­

schikbaar zi jn in dagel i jkse t ranspor ts i tua t ies (zie voor voorbeelden 

van reissimulator-studies Chen & Mahmassani , (1993), Adler & M c N -

ally (1994), Koutsopoulos et al. (1994), Walker & Ben-Akiva (1996), 

Bonsall et al. (1997), Mahmassan i & Jou (2000); o f zie voor over­

z ichtsar t ike len Koutsopoulos (1995) en Bonsall (2004)). 

Echter, de visie van t oenemende func t i ona l i t e i t van re is in format ie­

diensten in combinat ie met een toenemende integrat ie van het mu l ­

t imoda le t r anspo r tne twe rk stel t n ieuwe eisen aan de re iss imulator 

als onderzoeks ins t rument . Zo d ient de s imula tor gebru ik t te kunnen 

w o r d e n o m zowel de acquis i t ie van re is in fo rmat ie als het e f fec t 

ervan op reizigerskeuzes te onderzoeken. Zij d ien t het reizen in m u l ­

t imoda le netwerken te onders teunen, inclusief overstappen naar an­

dere vervoerswi jzen t i jdens de reis. Tenslotte d ient de ges imuleerde 

in format ied ienst een veelheid aan soorten in format ie te kunnen bie­

den, w a a r reizigers gevraagd en ongevraagd gebru ik van kunnen 

maken . Bij gebrek aan een bestaande re iss imu la tor die aan deze 

eisen vo ldoet , is er één, genaamd TSL*, on tw ikke ld door de auteurs 

me t als doel het mogel i jk maken van da taverzamel ing me t betrek­

k ing t o t de wi jze waa rop reizigers in m u l t i m o d a l e ne twerken o m ­

gaan m e t versch i l lende soor ten onzekerhe id en versch i l lende 

soor ten re is in fo rmat ie . Di t ar t ike l beschr i j f t de w e r k i n g van deze 

TSL*. 

Gegeven de verschi l len me t eerder ingezette re iss imulatoren is het 

nod ig o m , vooraleer de TSL* in t e zet ten voor onderzoek, te evalu­

eren o f de s imu la to r een val ide onderzoeks ins t rument is voor e m p i ­

rische dataverzamel ing. Me t onder andere d i t doel is een exper iment 

gehouden waaraan 264 par t i c ipanten hebben dee lgenomen. Dit ar­

t ikel beschri j f t het exper iment en rappor teer t een serie analyses uit­

gevoerd ter va l idat ie van de TSL* als onderzoeks ins t rument . Sectie 2 

beschr i j f t de w e r k i n g van de TSL* en de opzet van het exper imen t . 

Sectie 3 presenteert de te r va l idat ie u i tgevoerde analyses. In sectie 

4 wo rden conclusies get rokken. 

2. De werking van de TSL* en de opzet van het 
experiment 

2.1, TSL* , een module van het Travel Simulator Laboratory 

De s imu la to r is te beschouwen als een modu le van het zogeheten 

Travel S imu la to r Laboratory (TSL), o n t w i k k e l d aan de TU Del f t 

(Hoogendoorn , 2006). Zonder u i tgebre id op deze TSL in te gaan, vo l ­

staat het hier te vermelden dat TSL a Is doel heef t voordelen te com­

bineren en nadelen te o n t w i j k e n van t w e e vaak gebru i k te 

da tave rzame l i ngsme thoden in re iz igersgedragsonderzoek: zoge­

naamd Stated Preference-onderzoek (waarbi j keuzes, gemaak t door 

par t ic ipanten in hypothet ische keuzesituat ies, zonder dat zij de con­

sequent ies van hun keuzes ervaren, wo rden geobserveerd) en Reve­

aled Preference-onderzoek (waarbi j werkel i jk gemaakte keuzes in de 

dageli jkse real i te i t wo rden geobserveerd). TSL* is te beschouwen als 

een modu le van de TSL, die gebru ik t maak t van haar onder l iggende 

so f tware en (gedeeltel i jk) de graf ische user- interface. In tegenste l ­

l ing t o t andere modules van de TSL is het ne twerk van TSL* vo l led ig 

abstract ; er w o r d t niet gerefereerd aan een deel van een bestaand 

t ranspo r tne twe rk . Voor deze abs t raher ing is gekozen o m de effec-
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t e n van verschi l lende soor ten en ma ten van kennis(gebrek) onder 

reizigers op hun w i jze van omgaan m e t i n fo rma t i e te kunnen on ­

derzoeken. Figuur 1 t o o n t een s i tuat ie die par t i c ipanten aan de ex­

pe r imen ten kunnen t e g e n k o m e n . Aan de hand van deze f i g u u r 

zet ten w e de w e r k i n g van de TSL* u i teen. 

Linksonder: de reiscontext 

Aan het begin van elke n ieuwe keuzesituat ie (elke n ieuwe reis) t o o n t 

een pop-up scherm het doel van de reis en eventuele geprefereerde 

a a n k o m s t t i j d e n . Deze pop-up v e r d w i j n t vervo lgens naar het con­

tex t -gedee l te l inksonder in beeld. Ook bevat d i t gedeel te een klok, 

die een 60x versnelde t i j d weg t i k t ; een reis van een uur in de 'wer­

kel i jkheid ' d u u r t een m i n u u t in de s imulator . Tenslotte bevat d i t ge­

deel te van het scherm een ge ld te l Ier, w a a r w o r d t b i jgehouden 

hoeveel de reiziger voor een gegeven reis in to taa l heeft besteed aan 

reiskosten en in fo rmat ie -acqu is i t iekos ten. 

Linksboven: het t ranspor tnetwerk 

Het m u l t i m o d a l e ne twerk bestaat u i t vier paden, elk bestaande u i t 

t w e e legs. De l inkerpaden representeren sne lwegroutes, de rechter 

t w e e in terc i ty t re inen m e t verschi l lende f requen t ies . Ha lverwege 

kan overgestapt wo rden naar andere routes en andere vervoerswi j ­

zen. A l te rnat ieven kunnen in de s tar ts i tua t ie van een r i t al dan niet 

bekend zi jn aan de par t ic ipant . Zi jn ze da t niet, zoals in Figuur 1 de 

l inker van de t w e e au toa l te rna t ieven , dan zi jn ze gri js gekleurd en 

kunnen ze niet gekozen wo rden (ze maken geen onderdeel u i t van 

zi jn keuzeset). De par t i c ipan t heef t ook geen kennis over de ken­

merken van deze a l ternat ieven. 

De kennis die een par t ic ipant heef t me t be t rekk ing t o t a l te rnat ie­

ven die zich we l in zi jn keuzeset bev inden, is weergegeven in de ka­

ders onder het ne twerk . Voor autoa l te rnat ieven bestaat deze kennis 

u i t een re is t i jdschat t ing en b i jbehorende re is t i jdonzekerheid in de 

vo rm van een re is t i jd in terva l , en h iernaast u i t een reiskostenschat­

t i n g en bi jbehorende reiskostenonzekerheid in de vo rm van een reis-

kos ten in te rva l . Voor de in te rc i t y t re in -a l te rna t ieven is deze 

gedeel te l i jke kennis ook voo rhanden ; h iernaast kent de par t ic ipant 

de w a c h t t i j d niet (al is de max ima le w a c h t t i j d af t e leiden u i t de f re ­

quent ie) en w e e t hi j n iet o f hi j een zi tp laats heeft . NB: Deze kennis 

is gemidde ld genomen ju is t , in die zin dat er geen s t ructure le a fw i j ­

k ing is t en opzichte van de s i tuat ie die reizigers 'e rvaren ' t i jdens de 

reis. Het is het ve rme lden waard dat het a fwez ig zijn van een struc­

ture le bias in kennis meestal niet opgaat voor reizigers in werkel i jke 

keuzesituat ies. Door op een van de bekende a l ternat ieven te kl ikken 

en de keuze te bevest igen in een pop-up scherm, w o r d t de reis ge­

star t . De reiziger ziet nu de werkel i jke reiskosten, (welke een random 

t rekk ing zi jn u i t een normaalverde l ing me t als gemidde lde de schat­

t i n g , en als s tandaarda fw i j k i ng een k w a r t van de in terva l lengte : in 

95% van de geval len l iggen de werke l i jke kosten dus b innen het on-

zekerheidsinterval) . Op vergel i jkbare wi jze w o r d t de werke l i jke reis­

t i j d get rokken - deze ervaart de reiziger geleidel i jk aan: het bereisde 

deel van de pij l k leur t rood, t e r w i j l de klok begin t t e t i kken ; zie Fi­

guu r 1 , waa r au to 2 is gekozen. In het geval een t re inop t ie is geko­

zen, w o r d t de w a c h t t i j d r andom bepaald net als het w e l o f n ie t 

hebben van een z i tp laats. Overstappen kan ha lverwege tegen een 

ve rgoed ing ; deze is net als de andere reiskosten weergegeven als 

een schat t ing en een in terval . Bij aankomst op de bes temming kr i jgt 

Figuur 1: Een screenploot van de TSL* (willekeurige reissituatie) 

H TSL - P I T * v1.1.0 

Auto 1 

[L, 3j 

Uw kennis over de reis 

bestemming Kosten 
trein -> auto 
auto -> trein 

ha lverwege: u kunt o v e r s t a p p e n 

f I I 
Kosten overstap 

schatting: = 2,00 
tussen «0,00 

en «4,00 

vertrekpunt 

Auto 2 

Reistijd 
schatting: 50 min 
tussen; 30 en 70 min 

Kosten hete r i l 
schatting; =3,50 
tussen «ëo.ciü en *7,SQ 

Wachtti jd 
ge ide 

Reistijd 
schatting: 45 mm 
fctSSMi: 27 en 63 min 

Koslen hele rit 
schatting: €7,00 
tussen #3,00 en «11 ,0(1 

Zitplaats? 
Mtfl Idtt 

T o t a l e k o s t e n : € -1,05 

De informatiedienst 

B e t r o u w b a a r h e i d re is t i jd - in fo : p lus m i n u s 1Q m i n u t e n 
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• 4 4 
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vertrekpunt 
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Overstap 
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Dit is een test dag. 
Stelt u zich de volgende situatie voor: u bent in uw eentje op weg naar uw werk. Uw 
werkdag begint over een uur; u heeft vandaag geen afspraken op u werk. U kunt zich ook 
voorsteilen dat u op weg bent naar de universiteitsbibliotheek, waar u wilt studeren. 

Documentl - Microsof.. 
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de par t ic ipant een samenva t t i ng van de reis, waarna een vo lgende 

reissi tuat ie w o r d t geladen. Om leereffecten zo veel mogel i jk t e on ­

derd rukken , w o r d t aangegeven da t het hier een reis naar een an­

dere bes temming betref t , en dat de al ternat ieven andere kenmerken 

kunnen hebben dan de welke zojuist ervaren zi jn. 

Rechtsboven: de informatiedienst 
De in fo rmat ied iens t v o r m t qua lay-out een kopie van het t ranspor t ­

ne twerk . Op dr ie verschi l lende wi jzen kan in fo rmat ie wo rden geac-

qu i reerd : t e n eerste kan een reiziger een a l t e rna t i e f da t in de 

s tar ts i tuat ie niet in zi jn keuzeset zit, aan die set toevoegen. In da t 

geval kr i jg t hij ook een schat t ing voor de relevante kenmerken van 

d i t a l ternat ief . Ten tweede kan hij voor een reeds bekend a l te rna t ie f 

een scha t t i ng vragen voor één o f meerdere van de onzekere ken­

merken van het a l ternat ief . In beide geval len w o r d t de i n fo rma t ie 

ge toond in de in fo rmat iekaders onder de a l te rnat ieven (deze vor­

men dus de tegenhanger van de kenniskaders bij het t ranspor tne t ­

werk) . Ten derde kan de reiziger de early w a r n i n g func t ie act iveren, 

die een w a a r s c h u w i n g afgeef t wanneer hij een a l te rna t ie f aankl ik t 

waa rvan de werke l i j ke re ist i jd sterk hoger is dan de aangegeven 

schat t ing in het kenniskader. In format ie w o r d t verkregen door op de 

pij l te kl ikken van het a l te rna t ie f waarover men in fo rmat ie w i l t (op 

het deel van het scherm, rechtsboven, dat de in fo rmat ied iens t re­

presenteert). Vervolgens komt een pop-up scherm naar voren waar in 

w o r d t aangegeven welke in fo rmat ie e rvoo r di t a l te rnat ie f aanwezig 

is en tegen welke prijs de in fo rmat ie gekocht kan w o r d e n . In Figuur 

1 is de rechter van de t w e e t re ina l te rna t i even geact iveerd en zi jn 

schat t ingen voor reisti jd en - kos ten opgevraagd voor de rechter van 

de t w e e au toa l te rna t ieven . De ear l y -warn ing func t ie is niet geact i ­

veerd. In format ie die de dienst geef t over reiskosten, wach t t i j den en 

z i tp laatsbeschikbaarheid is vo l led ig be t rouwbaar en de par t ic ipan­

ten we ten di t . De be t rouwbaarhe id van de reist i jden echter w o r d t 

gevar ieerd in het exper imen t . Deze onbe t rouwbaarhe id w o r d t aan­

gegeven door midde l van de max ima le a f w i j k i n g van ber ichte reis­

t i j den t e n opz ich te van werke l i j ke re is t i jden: deze bedraagt ± 5 

m i n u t e n , o f ± 10 m inu ten . In één derde van de r i t ten is de in fo rma­

t ie we l vo l led ig bet rouwbaar , hetgeen ook w o r d t aangegeven. Reis-

t i j dbe r i ch ten w o r d e n ook daadwerke l i j k u i t kansverde l ingen 

getrokken die de onbe t rouwbaarhe id weerspiegelen; een hogere ge­

rappor teerde onbe t rouwbaarhe id resul teer t dus ook in een hogere 

kans op het on tvangen van ber ichten die relat ief fors a fw i j ken van 

de werkel i jke reist i jd. Elke vo rm van in fo rmat ie kan voorafgaand aan 

o f t i jdens de r i t wo rden opgevraagd; in het tweede geval be t re f t de 

in fo rmat ie het tweede deel van de r i t . 

iechtsorsdar: vsueie cmdersfeimifsg 
Foto's rechtsonder in beeld geven voorbeelds i tuat ies weer die pas­

sen bij de reissituat ies die de par t i c ipanten door lopen (voorafgaand 

aan de r i t op een parkeerplaats o f perron; vervolgens in de au to o f in 

de t re in , etc.) 

2.2, Een experiment met de TSL* 

Part ic ipanten werden gerekruteerd middels advertent ies in een un i ­

vers i te i tsblad en lokale krant, a lsmede via een emai lber ich t aan alle 

s tudenten van de facu l te i t waaraan de eerste au teur werkzaam is. 

De adver ten t ie ve rme ldde dat het een 2 uur durend compu te rge ­

s tuurd exper imen t bet ro f aangaande het gebru ik van re is informa­

t ied iens ten en vroeg o m par t i c ipanten die ervar ing hadden me t rei­

zen per au to (in het bezit te zijn van een r i jbewi js) en OV. Een belo­

n i n g v a n 20 euro werd in het vooru i tz ich t gesteld. 264 par t ic ipanten 

zi jn op deze wi jze gerekruteerd, zie tabel 1 voor enkele kenmerken 

van deze selecte steekproef. 

1 Tabel l steekproefkarakteristieken 

Variabele % 
Geslacht 

Vrouw 49 
Man 54 

Leeftijd 

< 25 45 
< 40 27 
< 65 27 
< 91 1 

Afgerond onderwijs 

Lagere school 2 

Middelbare school 67 
Hoger onderwijs 31 

Belangrijkste activiteit buitenshuis 

Betaald werk 41 
Onderwijs 45 
Anders 14 

Beschikbaarheid auto 

Altijd 39 
Meestal 18 
Soms 26 

Minder dan soms 17 
OV-kortingskaart 

Ja 62 

Nee 38 

De groep is vr i j heterogeen ten aanzien van de meeste sociaaleco-

nomische kenmerken, maar bevat door de aard van de adver ten t ie 

zeer waarsch i jn l i j k een aanzienl i jk hoger percentage reizigers da t 

zowel van de au to als het OV gebru ik maak t , dan de popu la t ie als 

geheel, a lsmede een hoger percentage hoger opgele iden. Hiermee 

d ient rekening te wo rden gehouden bij het in terpreteren van de re­

su l ta ten . De par t ic ipanten werden verdeeld over 9 sessies van t w e e 

uur in de maand maar t 2005. De sessies vo lgen hetzel fde s t ramien : 

na een korte in t roduct ie werd een ui tgebreide webenquê te ingevuld 

me t be t rekk ing t o t het o n d e r w e r p re is in fo rmat iegebru ik , waa rna 

een kort Stated Preference exper imen t we rd gehouden, bevat tende 

16 hypothet ische keuzes tussen een au to - en een t re ina l te rnat ie f . 

Hierop volgde een pauze, waarna een u i tgebre ide in t roduc t ie we rd 

gegeven me t bet rekk ing t o t de TSL*, waar in voorbee ld r i t ten werden 

gemaak t op een groo t scherm en er ru im gelegenheid was v o o r v r a ­

gen. In deze in t roduc t ie is meermalen expl ic iet aangegeven dat het 

hier op geen enkele wi jze een spel o f weds t r i j d betrof, bij voorbeeld 

o m zo snel o f goedkoop mogel i jk van A naar B te komen, o f o m zo­

veel mogel i jk r i t ten te vo l too ien . Part ic ipanten we rd op het har t ge­

d ruk t o m die keuzes te maken me t bet rekk ing t o t re isal ternat ieven 

en re is in fo rmat ieacqu is i t ie , die ze in de werke l i j khe id ook zouden 

maken , gegeven de s i tua t ie zoals aangegeven op hun compu te r ­

scherm. Tevens we rd vermeld dat een bonus van 7,5 euro zou wor ­

den vers t rek t aan de he l f t van de pa r t i c i pan ten , op basis van de 

congruent ie van hun keuzen in de TSL* en hun in de websurvey ge-
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rappor teerde werke l i j ke re isgedrag en o m g a n g m e t i n f o r m a t i e ­

d iensten in de dageli jkse prakt i jk . Na deTSL*- int roduct ie resteerden 

50 m i n u t e n . In deze t i j d we rden t w e e tes t r i t t en gemaak t (deze wer­

den niet opgeslagen in de database en men w is t d i t ) , waarna e r t w e e 

r i t ten werden gemaak t zonder de mogel i jk in fo rmat ie te acquireren. 

Hierop volgde het werkel i jke exper iment , waar in een m a x i m u m van 

25 r i t ten werd gemaakt per persoon. Gemiddeld werden er 17,85 ri t­

t en per persoon gemaak t . 

3. Validatie van de TSL* als onderzoeks­
instrument 

De werke l i jke val idat ie van een re iss imulator komt neer op het na­

gaan of geobserveerde keuzes in de simulator overeenkomen met keu­

zes, gemaakt door dezelfde persoon, in de werkelijkheid onder dezelfde 

omstandigheden. Een dergel i jk c r i t e r i um is dan ook gehanteerd in 

eerdere succesvolle va l idat ie-pogingen van reiss imulatoren (Bonsall, 

1997; Mahmassan i & Jou, 2000). Vanwege t w e e redenen is het voor 

deTSL* en het huid ige exper imen t onmoge l i j k o m een dergel i jke va­

l idat ie ui t te voeren: t en eerste is, o m de kennisniveaus van deelne­

mers te kunnen contro leren,gekozen voo reen abstract ne twerk ,da t 

geen tegenhanger kent in de werke l i j khe id . Ten tweede is de func­

t i ona l i t e i t van de aanwezige in fo rmat ied iens t niet vergel i jkbaar met 

die van een in de werke l i j khe id beschikbare d ienst (het doel van de 

on tw ikke l i ng van deTSL* was ook ju is t het ex ante evalueren van het 

potent ië le gebruik en ef fect van een n ieuwe generat ie geavanceerde 

re i s in fo rmat ied iens ten) . Op basis h iervan is overgegaan t o t t w e e 

meer indirecte vo rmen van val idat ie , die h ieronder besproken wor ­

den. Het is van belang hier aan te geven dat de u i tgevoerde analy­

ses slechts een indicat ie kunnen geven van val id i te i t , geen bewi js. 

Ten eerste w o r d t in sectie 3.1 onderzocht o f de deelnemers aan het 

TSL*-experiment ze l f van men ing zi jn dat zij de re iss imulator begre­

pen, zich konden concentreren t i jdens het exper imen t en zich goed 

konden in leven in de geschetste keuzesi tuat ies. Een pos i t ie f ant­

w o o r d op deze vragen is na tuur l i j k nog geen garant ie dat deTSL* en 

het expe r imen t val ide zi jn, maar geef t we l een eerste signaal in die 

r ich t ing . Omgekeerd zou een negat ie f a n t w o o r d suggereren dat de 

va l i d i t e i t p rob lemat i sch is. Merk op da t w e geen expl ic ie te ver­

w a c h t i n g e n hebben m e t be t rekk ing t o t de a n t w o o r d e n , en da t er 

geen vast oml i j nde grens is die stel t wannee r de suggestie van (in-) 

va l id i te i t op zijn plaats is. In het a lgemeen l i jkt het reëel te stel len 

da t de suggest ie van va l id i te i t t e rech t l i jk t , w a n n e e r i) een kleine 

minderhe id (zeg minder dan één op de v i j f deelnemers) negat ief ant­

w o o r d t op de hierboven geschetste vragen, en ii) bijna n iemand sterk 

negatief. 

Ten tweede zal in sectie 3.2 een var iant van het h ierboven ge fo rmu­

leerde c r i t e r i um w o r d e n gehan tee rd , door na te gaan of geobser­

veerde keuzes in de simulator overeenkomen met keuzes die zouden 

verondersteld mogen worden gemaakt te worden in de werkelijkheid 

onder dezelfde omstandigheden. Bij deze indirecte va l ida t ie -pog ing, 

gebaseerd op in tu ï t ies over veronders te ld gedrag , is het vanzelf­

sprekend van groot belang dat de gemaakte veronderste l l ingen cor­

rect z i jn. Om deze ju i s the id te kunnen garanderen is besloten enkel 

zeer voor de hand l iggende verbanden te veronderste l len, welke in 

sectie 3.2 wo rden weergegeven. Ook hier ge ldt da t er geen vas tom­

l i jnde grens bestaat waarboven (-onder) de suggest ie van va l id i te i t 

kan wo rden bevestigd (verworpen) . In het onders taande zal daarom 

me t name gekeken wo rden o f de veronderste lde verbanden stat is­

t isch aannemel i j k z i jn, dat is, o f de geschat te correlat ies en parame­

ters van het v e r w a c h t e teken z i jn , en stat is t isch s ign i f i cant . Is d i t 

(niet) het geval, dan w o r d t d i t beschouwd als een onde rbouw ing van 

de suggest ie van ( in-)val id i te i t van deTSL* en het gehouden exper i ­

men t . 

Tabel 2 Zelfrapportage met betrekking tot TSL* en het experiment 

Var iabele (gemiddeld) 

Ik vond het moeilijk om me te concentreren tijdens het experiment (2.24) 

1 zeer mee oneens 

2 mee oneens 

3 niet mee eens, niet mee oneens 

4 mee eens 

5 zeer mee eens 

24 

46 

15 

13 

2 

Ik vond het lastig me in te leven in de verschillende reissituaties (1.94) 

1 zeer mee oneens 

2 mee oneens 

3 niet mee eens, niet mee oneens 

4 mee eens 

5 zeer mee eens 

33 

49 

10 

7 

1 

Ik vond de reissimulator makkelijk te begrijpen (4.19) 

1 zeer mee oneens 

2 mee oneens 

3 niet mee eens, niet mee oneens 

4 mee eens 

5 zeer mee eens 

0 

5 

7 

52 

36 

4. Ik vond het leuk om aan het experiment mee te doen (4.47) 

1 zeer mee oneens 

2 mee oneens 

3 niet mee eens, niet mee oneens 

4 mee eens 

5 zeer mee eens 

0 

1 

4 

42 

53 
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3.1. De men ing van part ic ipanten over de TSL* en 

het exper iment 

Voordat ze de c o m p u t e r r u i m t e ver l ie ten , w e r d de dee lnemers ge­

vraagd o m anon iem een v ier ta l evaluat ievragen te bean twoorden 

(zie tabe l 2, naast de hierboven geïntroduceerde vragen is een vierde 

vraag toegevoegd met be t rekk ing t o t de mate van plezier die aan 

het exper imen t beleefd is). 

gist ische regressie is vervolgens u i tgevoerd waarb i j de keuze voor 

de au to als 1, en de keuze voor de t re in als O werden gecodeerd. Als 

onafhanke l i j ke var iabelen zijn meegenomen het verschil in reist i jd­

schat t ingen (diffTT) en in re iskostenschat t ingen (diffTC), zoals aan 

de deelnemers gepresenteerd in de kenniskaders: intuï t ies l.a en l.b 

suggereren negat ieve parameters . Een posi t ieve cons tan te w o r d t 

ve rwach t , aangezien de auto , in t egens te l l i ng t o t de t r e i n , geen 

w a c h t t i j d kent bovendop de reist i jd.Tabel 3 t o o n t de resu l ta ten. 

De a n t w o o r d e n geven een boven v e r w a c h t i n g pos i t ie f beeld over 

het oordeel van de deelnemers over de wi jze waa rop zij de TSL* en 

het expe r imen t hebben ervaren: slechts kleine m inderheden had­

den moei te deTSL* te begr i jpen, zich in te leven in de geschetste keu­

zesi tuat ies en zich t e concent reren t i j dens het expe r imen t . Voor 

prakt isch n iemand waren deze prob lemen in sterke mate aanwezig . 

De auteurs hadden ve rwach t dat moge l i j kerw i js substant ië le aan­

ta l len deelnemers moei te zouden kunnen hebben me t de abstracte 

en toch vr i j gecompl iceerde si tuat ies die in de TSL* naar voren kwa­

men . Bl i jkbaar was d i t zeer w e i n i g het geval , w a t beschouwd kan 

wo rden als een eerste posit ieve signaal van geschiktheid van deTSL* 

als onderzoeks ins t rument . Correlaties tussen ste l l ing 1 en 4 (-0.16 

(p=0.009)), 2 en 4 (-0.16 (p=0.007)) en 3 en 4 (0.15 (p=0.0 l6) ) geven 

aan dat er een l ichte doch zeer s igni f icante samenhang is tussen het 

begr i jpen van deTSL*, het kunnen concent reren en in leven gedu­

rende het exper imen t en het plezier beleven aan het exper imen t . 

Tabel 3 Indirecte validiteit van keuzes voor reisalternatieven 

Logistische Regressie B SE Sig (2-tailed) 

diffTT -.061 .014 .000 

diffTC -.373 .042 .000 

Constant .398 .116 .001 

De Likel ihood-rat io tes t (0.268) geef t aan dat een vr i j substant iee l 

deel van de var iat ie in keuzes verklaard w o r d t door var iat ie in reis­

t i j den en - k o s t e n . Meer van belang is dat de parameters al len het 

ve rwach te teken hebben en s ign i f i can t z i jn . De geïmpl iceerde 

waa rde die w o r d t gehecht aan re is t i jdbespar ingen k o m t neer op 

9.81 euro per uur reist i jd, een waarde die redeli jk l i jkt, ook rekening 

houdend me t het re la t ie f gro te aanta l s tuden ten in de s teekproef 

(e.g. Brownstone & Small, 2005; Hess et al., 2005; Steimetz &i Brown-

stone, 2005). 

3.2. Interne val idat ie van geobserveerde keuzes in de TSL* 

In deze sectie w o r d t nagegaan o f geobserveerde keuzes in de s imu­

lator overeenkomen me t keuzes die zouden veronders te ld mogen 

wo rden gemaak t te wo rden in de werke l i j khe id onder dezelfde o m ­

s tand igheden . De gemaak te ve ronders te l l i ngen , gebaseerd op in ­

tu ï t ie , zi jn in drie categor ieën in te delen, en gelden ceteris paribus. 

I. Keuzes voor re isal ternat ieven 

a. Hoe hoger de reist i jd, hoe lager de keuzekans 

b. Hoe hoger de reiskosten, hoe lager de keuzekans 

II. Keuzes voor in format ieacqu is i t ie 

a. Hoe meer onzekerheid, hoe meer in format ieacqu is i t ie 

b. Hoe onbe t rouwbaarde r de in fo rmat ie , hoe minder 

in format ieacqu is i t ie 

c. Hoe duurder de in fo rmat ie , hoe minder in format ieacqu is i t ie 

d. Hoe minder aantrekkel i jker het a l ternat ief , hoe minder 

in format ieacqu is i t ie 

III. Effect van in fo rmat ie 

a. Ontvangst van een negat ie f ber icht voor een re isa l ternat ie f 

(bij voorbeeld een hoge reist i jd), leidt t o t a fname van de 

keuzekans voor dat a l te rna t ie f 

We beginnen me t het testen van in tu ï t ie I en doen d i t als vo lgt : alle 

504 r i t ten werden geselecteerd waar in geen in fo rmat ied iens t aan­

wez ig was (zodat de ini t iële percepties van reist i jden en -kos ten niet 

kon wo rden verstoord door on tvangen in fo rmat ie ) . Bij al deze r i t ten 

bestond de keuzeset ui t één au toa l te rna t ie f en één t re ina l te rna t ie f 

(het hoog f requente a l te rna t ie f dat elke 5 m i n u t e n ver t rekt ) . Een lo-

Intuï t ie II me t bet rekk ing t o t de acquisi t ie van i n fo rma t ie kan wor ­

den getest voor elk van de drie in sectie t w e e beschreven soorten in­

fo rma t ie . Vanwege ru im teove rweg ingen beperken we ons hier t o t 

het analyseren van de meest voor de hand l iggende en meest voor­

komende soort van in format ieacqu is i t ie : de acquisi t ie van reist i jd­

i n f o rma t i e voor reeds bekende a l te rna t ieven me t een onzekere 

re is t i jd . Keuzeobservat ies zi jn als vo lg t geselecteerd: voor elke r i t 

waar de in format ied ienst beschikbaar was, is random een a l ternat ie f 

ge t rokken . Bleek het ge t rokken a l t e rna t i e f n iet onderdee l u i t te 

maken van de keuzeset van de deelnemer, werd het verw i jderd : 2865 

a l ternat ieven bleven over. Voor 500 van deze a l ternat ieven is door 

de deelnemer re is t i jd in format ie opgevraagd. Het opvragen van deze 

in fo rmat ie is gecodeerd als 1, het niet opvragen als 0, en een logist i ­

sche regressie is u i tgevoerd met de vo lgende onafhanke l i j ke var ia­

belen: re ist i jdonzekerheid (VarTT: w e ve rwach ten een posi t ief ef fect 

volgens in tuï t ie II.a); i n fo rmat iebe t rouwbaarhe id ( InfoUnrel : w e ver­

w a c h t e n een negat ie f e f fec t vo lgens in tu ï t ie II); i n fo rma t iekos ten 

(InfoCosts: we ve rwach ten een negat ie f ef fect volgens in tu ï t ie II.c); 

in i t ië le re is t i jd - en re iskos tenschat t ingen voor het a l t e rna t i e f 

(AverTT en AverTC; w e ve rwach ten negat ieve e f fec ten volgens in ­

tu ï t i e I I .d) . Er is geen specif ieke v e r w a c h t i n g voor de constante. Zie 

tabe l 4 voor de resul ta ten. 

Tabel 4 Indirecte validiteit van informatieacquisitie 

Logistische Regressie B SE Sig (2-tailed) 

VarTT .034 .006 .000 

InfoUnrel -.062 .013 .000 

InfoCosts -.529 .398 .183 

AverTC -.164 .031 .000 

AverTT -.015 .009 .100 

Constant -.515 .545 .345 
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De lage Likel ihood-rat io index (0.039) geef t aan dat naast de mee­

genomen onafhankel i jke var iabelen nog een aantal andere fac toren 

een belangr i jke rol spelen bij de beslissing van deelnemers o m reis­

t i j d i n f o r m a t i e t e acquireren. Echter, voor deze s tud ie zi jn m e t name 

de tekens en s igni f icant ie van de parameters van belang: alle tekens 

zi jn als ve rwach t , en de s igni f icant ie is hoog voor de meeste var ia­

belen. Het b l i jk t dat de kosten van in fo rmat ieacqu is i t ie een minder 

gro te rol spelen. Een studie die in format ieacqu is i t ie onderzocht met 

behulp van meer geavanceerde keuzemodel len (Chorus et al., 2006b) 

v ind t we l substant ië le en s ign i f icante kosten-ef fecten. Het is in te­

ressant te zien hoe zelfs een subt ie l ve rwach t ef fect als da t van ge­

m idde lde reiskosten van het a l t e rna t i e f op de acqu is i t ie van 

re is t i j d in fo rmat ie zeer s ign i f icant naar voren k o m t in hetTSL*-ex-

per iment . 

Na het tes ten van intuï t ies I en II b l i j f t over in tu ï t ie III me t betrek­

k ing t o t het ef fect van on tvangen in fo rma t ie op keuzes voor reisal­

t e r n a t i e v e n . Zoals eerder aangegeven tes ten w e u i t zorgvu l ­

d ighe idsoverweg ingen enkel de meest basale in tu ï t ie : dat een ne­

ga t ie f ber icht voor een a l t e rna t i e f le idt t o t a f n a m e van de keuze­

kans voor da t a l ternat ie f . De vo lgende data we rden geselecteerd 

voor deze analyse: voor elke gemaakte t r i p we rd één van de vier a l ­

te rna t ieven random geselecteerd. Alle a l ternat ieven die voor die r i t 

n iet in de keuzeset van de deelnemer zaten werden ve rw i jde rd , als­

mede alle a l te rnat ieven waarvoo r geen re is t i j d in fo rmat ie was ge-

acquireerd voor aanvang van de r i t . in to taa l bleven 1154 a l terna­

t ieven over voor analyse. Voor deze a l ternat ieven we rd het verband 

onderzocht tussen het ontvangen reist i jdbericht en o f het a l ternat ie f 

vervolgens al dan niet gekozen is. Ui teraard geef t in tu ï t ie III.a aan 

dat, indien de in fo rmat ie serieus w o r d t genomen in hetTSL*-exper i-

men t , er een nega t ie f ve rband zou m o e t e n bestaan tussen deze 

t w e e var iabelen (al hangt de keuze van het a l te rnat ie f natuur l i jk ook 

af van andere factoren zoals reiskosten, de aanwezigheid van andere 

a l te rna t ieven e t c ) . Inderdaad w e r d een corre lat ie gevonden van -

0.378 (p=0.000), een ef fect s ignalerend tussen on tvangen re is t i jd in­

f o rma t i e en vervolgens gemaakte keuzes voor re isa l ternat ieven. 

4. Conclusies 

Dit ar t ikel presenteerde een re iss imulator (genoemd TSL*), die zich 

van andere re iss imula toren ondersche id t door de comb ina t i e van 

een vo l led ig abst rac t ne twerk (zodat de onderzoeker de kenn isn i ­

veausvan deelnemers vo l led ig kan contro leren) , en de mogel i jkhe id 

o m s imu l taan de acquis i t ie én het ef fect van hoogwaard ige vo rmen 

van re is in format ie te kunnen onderzoeken in een m u l t i m o d a l e con­

t ex t . Gegeven deze verschi l len ten opzichte van eerder geval ideerde 

re iss imulatoren, is een onderzoek naar de va l id i te i t van de TSL* als 

dataverzamel ings ins t rument noodzakeli jk vooraleer over te gaan t o t 

daadwerke l i jke inzet ervan. Een dergel i jke val idat ie is u i tgevoerd in 

d i t ar t ike l , gebaseerd op analyse van gegevens ui t een exper imen t 

waaraan 264 ind iv iduen dee lnamen. Al lereerst is onderzocht hoe de 

deelnemers zelf aan hebben gekeken tegen de TSL* en het exper i ­

men t : n ie t tegenstaande de hoge ma te van abstract ie en complex i ­

t e i t van de TSL* b l i j k t u i t een anon ieme eva lua t ie da t de g ro te 

meerderheid van de deelnemers men ing was dat zij deTSL* goed be­

grepen en zich konden concentreren en zich konden inleven in de 

geschetste reissi tuat ies; de overgrote meerderhe id stel t me t plezier 

aan het e x p e r i m e n t t e hebben dee lgenomen. Vervolgens is een aan­

ta l in tuï t ies ge fo rmu lee rd m e t be t rekk ing t o t de ind i recte in terne 

val id i te i t van de keuzes van deelnemers in deTSL*. Deze intuït ies ver­

vangen een meer directe va l id i te i t smet ing , bij a fwez ighe id van ge­

observeerde keuzes in de werke l i j khe id onder verge l i jkbare 

oms tand igheden . Achtereenvolgens zijn de keuzes van deelnemers 

voor re isal ternat ieven geanalyseerd, hun keuzes voor in format ieac­

quis i t ie en tens lo t te het ef fect van on tvangen ber ichten op keuzes 

voor re isa l ternat ieven. Verbanden en ef fecten hebben al lemaal het 

ve rwach te teken en zi jn voor het merendeel s ign i f icant . Di t ge ld t 

niet al leen voor di recte ef fecten zoals het ef fect van reist i jd op ver­

voerswijzekeuze, maar ook voor meer indirecte ef fecten zoals het ef­

fec t van de gemidde lde reiskosten van een a l te rna t ie f op de ne ig ing 

o m re is t i j d in fo rmat ie te acqui reren. Samenva t tend k o m t u i t deze 

analyses en de men ingen van de deelnemers zelf een posi t ief beeld 

naar voren met bet rekk ing t o t de va l id i te i t en bru ikbaarheid van de 

TSL* als da taverzamel ings ins t rument . 

Vanzelfsprekend d ienen de hier u i tgevoerde tests en get rokken con­

clusies als een indicat ie voor bru ikbaarheid en va l id i te i t , n iet als een 

bewi js ervan. Zo een bewi js kan enkel wo rden verkregen door daad­

werke l i j k de keuzes die zi jn geobserveerd in de TSL* t e vergel i jken 

me t keuzes gemaak t in de werke l i j khe id onder exact dezelfde o m ­

standigheden. Per def in i t ie is een dergel i jke garant ie dus onmogel i j k 

t e verkr i jgen m e t be t rekk ing t o t s imu la to ren die erop ger ich t z i jn 

data te verzamelen over het gebru ik en ef fect van re is in format ie ­

d iensten die niet in de dageli jkse t r a n s p o r t m a r k t voorhanden zi jn -

waren deze d iensten wé l voorhanden, dan viel meteen een belang­

rijk a rgumen t voor het inzet ten van s imu la to ren w e g . Gegeven de 

onmoge l i j khe id van een dergel i jke va l id i te i tgarant ie vo rmen de hier 

gepresenteerde analyses ten minste een basis van ve r t r ouwen , die 

verder onderzoek naar de gedragingen van reizigers onder condi t ies 

van onzekerheid en in fo rmat ievoorz ien ing in mu l t imoda le netwer­

ken moge l i j k maak t m e t de desbet re f fende dataset . Dergel i jk on ­

derzoek is bij voorbeeld beschreven in Chorus et al. (2006b). 
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RECENTE 

HORIZONTAL COOPERATION IN TRANSPORT AND LOGISTICS 
Auteur: Frans Cruijssen 

Universiteit: Universiteit van Tilburg, 1 December 2006 

Promotor: prof.dr.ir. Hein Fleuren, Co-promotor: dr. Wout Dullaert 

Het grote belang van transport en logistiek voor de Westerse econo­

mieën en de problemen voor welke de sector zich momenteel gesteld 

ziet, vormen de belangrijkste drijfveer voor het onderzoek dat in dit 

proefschrift beschreven wordt. Er bestaat geen twijfel over dat logis­

tieke ondernemingen een zekere schaalgrootte nodig hebben om te 

voorkomen dat transportkosten, congestie en C02-ui tstoot uit de 

hand lopen. Dit kan uiteraard bereikt worden door fusies en overna­

mes, maar horizontale samenwerking (samenwerking tussen bedrij­

ven die eenzelfde functie uitoefenen in de aanvoerketen) is soms een 

goed alternatief. Hoewel deze vorm van samenwerking 'hot' is in de 

praktijk, staat het wetenschappelijk onderzoek hiernaar nog in de kin­

derschoenen. 

Het hoofddoel van dit proefschrift is het identificeren van interessante 

en vruchtbare onderzoeksrichtingen rond horizontale samenwerking in transport en logistiek om zo verder academisch onderzoek naar 

dit onderwerp te ondersteunen. Hopelijk inspireren de verkregen resultaten en inzichten onderzoekers om dit interessante onderzoeks­

gebied verder uit te werken, en logistiek managers om horizontale samenwerking daadwerkelijk in te zetten als een oplossing voor de uit­

dagingen in de logistieke sector 

Het proefschrift beschrijft onder andere de resultaten van een enquête onder 1.500 Vlaamse en 2.500 Nederlandse Logistiek Dienstverle­

ners (LDV'ers). Zij werden gevraagd om voor hun eigen bedrijf de kansen van en drempels voor horizontale samenwerking in te schatten. 

Zowel Nederlandse als Vlaamse LDV'ers denken dat zo'n samenwerking de productiviteit van de kernactiviteiten verhoogt, ook al vereist 

het vaak uitwisseling van gevoelige klantinformatie. Logistiek dienstverleners staan positief tegenover horizontale samenwerking, maar 

zien ook drempels die ze moeten overwinnen. Nederlandse logistiek dienstverleners hebben een meer pro-actieve instelling ten opzichte 

van horizontale samenwerking dan hun Vlaamse collega's. 

De transportsector in de Benelux is te gefragmenteerd. Om concurrentie uit oost-Europa tegen te gaan is marktconsolidatie hard nodig. 

Horizontale samenwerking is een interessant alternatief voor fusies en overnames om meer schaalgrootte te bereiken. De precieze vorm 

van samenwerking kan echter variëren. Daarvoor worden in het proefschrift meerdere logistieke concepten ontwikkeld. Een ervan is de 

gezamenlijke ritplanning tussen meerdere logistiek dienstverleners: dat levert een potentiële kilometerreductie op van tussen de 15 en 

30 procent. Bij Factory Gate Pricing (FGP) halen retailers hun bestellingen zelf op bij hun leveranciers, in plaats van deze bij hun distribu­

tiecentra te laten bezorgen. FGP kan leiden tot een daling van 22 procent van logistieke kosten. Werken retailers ook nog eens (horizon­

taal) samen, dan nemen de besparingen toe tot 26 procent. Ook berekende Cruijssen dat Albert Heijn 6 procent op de totale logistieke 

kosten kan besparen, alleen door andere bestelfrequenties. 

De algehele conclusie is dat horizontale samenwerking een alternatieve manier is om iets te doen aan maatschappelijke problemen als con­

gestie, hoge C02-uitstoot en lage winstgevendheid van kleine (familie)bedrijven in de logistieke sector. 
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DISSERTATIES 

Traveler Response to Information 

Auteur: Caspar G. Chorus 

Plaats en datum: TU Delft, Faculteit TBM, 26 februari 2007 

Promotor: Prof. dr. Bert van Wee 

De afgelopen jaren kenden een indrukwekkende vooruitgang in de technische moge­

lijkheden van reisinformatiediensten. Het wordt verwacht dat in de nabije toekomst 

reizigers continu geïnformeerd worden, voorafgaand aan zowel als tijdens hun reis, 

over het optimale vertrektijdstip, de optimale route en vervoerswijze. Deze informa­

tie is zowel gebaseerd op enerzijds een betrouwbare inschatting van de situatie op het 

volledige transportnetwerk, en anderzijds de persoonlijke voorkeuren van de reiziger. 

Files op de w e g en vertragingen op het spoor zullen dan nooit meer vervelende ver­

rassingen zijn. 

Helaas gaapt er een groot gat tussen deze technologische vooruitgang, en onze ken­

nis over de wijze waarop reizigers zullen reageren op deze stroom van informatie. Een 

aantal nijpende vragen is nog niet afdoende beantwoord: in welke mate gebruiken 

reizigers eigenlijk aangeboden informatie? Zijn ze in staat om op een intelligente ma­

nier om te gaan met de immense complexiteit die hoort bij reizen door onze uitge­

breide en multimodale transportnetwerken? Zijn ze in staat om hun kennis op zinvolle 

wijze te combineren met nieuwe informatie? Leidt het aanbieden van informatie tot 

betere mobiliteitskeuzes? En misschien zelfs tot veranderingen in keuzegedrag, bij 

voorbeeld resulterend in een stijging in het gebruik van Openbaar Vervoer? 

Deze dissertatie beantwoordt deze vragen door het integreren van theorieën uit de 

micro-economie, psychologie, marketing en transportwetenschappen in wiskundige 

modellen van reizigersgedrag. Deze modellen worden bij voorbeeld ingezet om te on­

derbouwen waarom OV-reisinformatie slechts een beperkt effect heeft op de ver­

voerswijzekeuzes van automobil isten. Vervolgens wordt een computerprogramma 

ontwikkeld dat werkelijke reissituaties simuleert (inclusief zaken als tijdsdruk, files en 

vertragingen op het spoor). Door het gedrag te observeren van honderden deelnemers 

aan een experiment in deze kunstmatige omgeving wordt een unieke dataset ge­

creëerd. Geavanceerde econometrische analyses, uitgevoerd tijdens een 4 maanden 

durend bezoek aan het MIT, tonen aan dat de ontwikkelde theoretische modellen een 

adequate beschrijving vormen van reizigersgedrag. En nog belangrijker, ze suggere­

ren dat reizigers behoorlijk goed zijn in het op een intelligente manier omgaan met 

complexe reissituaties en multifunctionele informatiediensten. 
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Het concurrentieveld waarin havens zich be- HRHHpHf~~ 1 

vinden is de laatste twintig jaar drastisch ver­

anderd door processen als containerisatie en 

de opkomst van nieuwe marktspelers, schaal-

vergroting en de verplaatsing van productie­

processen naar Azië. Processen die worden p S f P U & l j 

toegeschreven aan economische globalise­

ring. In deze context stelt deze studie de vol-

gende vraag: welke institutionele en fysieke 

strategieën ontwikkelen havenbedrijven en havenafhankeli jke ac­

toren om hun concurrentiepositie te versterken in het internatio­

nale transport van containers? 

De studie presenteert een conceptueel model gebaseerd op institu­

tionele benadering in de economische geografie, dat geschikt is voor 

internationale empirische vergeli jking. Naast een systematisch 

overzicht van de meest belangrijke ontwikkelingen in de maritieme 

transport sector, behandelt het boek drie casussen van zeehavens 

die een grote verscheidenheid laten zien in de regionale marktdy­

namiek, institutionele structuur en de concurrentiestrategieën die 

worden ontwikkeld. 

In Rotterdam zien w e hoe veranderende vraagcondities in de mon­

diaal georganiseerde containersector aanvankel i jk slecht rijmen 

met de bestaande institutionele structuur van het gemeenteli jke 

havenbedrijf. Na een moeizaam politiek proces, wordt de verzelf­

standiging van het gemeentelijke havenbedrijf strategisch gekop­

peld aan het besluit tot de aanleg van de Tweede Maasvlakte. Het 

havenbedrijf kan zich door de verzelfstandiging commerciëler en 

strategischer opstellen richting klanten. Door de verzelfstandiging 

kan ook het Rijk een belang van 1/3 nemen in het havenbedrijf, dat 

vervolgens kan worden gebruikt om de aanleg van de Tweede Maas­

vlakte te f inancieren. 

De casus van zuidelijk Californië beschrijft de historische concur­

rentiestrijd tussen de havens van Los Angeles en Long Beach. De ha­

vens liggen direct naast elkaar en vormen als zodanig een 

functioneel gebied, maar ze worden bestuurd door twee gemeen­

telijke havenautoriteiten. Er zijn een aantal opmerkeli jke institu­

tionele verschillen ondanks het feit dat beide havens gebruik maken 

van dezelfde arbeidsmarkt en achterlandverbindingen. Hoewel er 

de afgelopen twintig jaar wel degelijk incrementele stappen zijn ge­

nomen naar meer gestructureerde vormen van samenwerking, blijft 

een fusie tussen de twee havenbedrijven uit den boze. De casus laat 

zien dat concurrentie niet leidt tot institutionele convergentie, pre­

cies omdat instituties territoriaal gewortelde machtsrelaties verte­

genwoordigen waarbi j operationele efficiëntie en economische 

groei niet de enige politieke factoren van belang zijn. 

Dubai vertegenwoordigt een radicale casus en beschrijft hoe haar 

twee havens de afgelopen 25 jaar zijn uitgegroeid tot de belang­

rijkste logistieke 'hub' in de regio. Ten tweede laat de casus zien hoe 

de lokale havenautoriteit zich heeft weten te transformeren tot het 

derde grootste containeroverslagbedrijf in de wereld. Via de con­

structie van de meest moderne havenfaciliteiten in de regio, in com­

binatie met een uitgekookt pakket aan prikkels voor buitenlandse 

investeringen, heeft Dubai optimaal gebruik gemaakt van haar stra­

tegische ligging ten opzichte van het alsmaar groeiende container­

verkeer tussen het Verre Oosten en Europa. Eind jaren negentig 

besluit het havenbedrijf om zich op de internationale markt voor 

containeroverslag te gaan positioneren, mede doordat de sterke po­

sitie van de haven(s) wordt bedreigd door de opkomst van nieuwe 

en gunstiger gelegen havens. Aanvankel i jk kreeg deze strategie 

vorm door het verkrijgen van 'leaseconcessies in havens in de regio, 

maar door de overnames van CSX World Terminals en P&O Ports 

heeft de internationale divisie van het havenbedrijf zich getrans­

formeerd tot 'global player' 

De studie concludeert dat competitie in de maritieme transport sec­

tor niet alleen een economisch spel is dat wordt gespeeld door vol­

ledig rationele en compleet geïnformeerde actoren. Dit spel wordt 

ook niet overal onder dezelfde god-gegeven spelregels en institu­

tionele condities gespeeld, waarbi j de 'Onzichtbare Hand' als 

scheidsrechter zal optreden. Competitie leidt daarom uiteindelijk 

ook niet tot een economisch optimaal equilibrium waarin het voor 

geen enkele speler loont om het spel anders te gaan spelen. Com­

petitie moet worden opgevat als een historisch, ruimtelijk en insti­

tutioneel bevooroordeeld proces dat in het voordeel werkt van 

bepaalde economische sectoren ten opzichte van anderen; van be­

paalde actoren ten opzichte van anderen, en van bepaalde havens 

ten opzichte van anderen. De studie heeft duidelijk gemaakt dat de 

economische activiteit en handelingen van havens en havenafhan­

kelijke actoren tijd- plaats gebonden zijn, waarbij zij zowel worden 

beperkt als in staat worden gesteld door heersende institutionele 

condities en territoriaal gedefinieerde politieke agenda's. In tegen­

stelling tot wat neo liberale denkers en neo-klassiek economen dus 

beweren, blijft de 'vrije markteconomie' een publieke creatie on­

derhevig aan politiek-economische strijd over de 'spelregels' op elk 

ruimtelijk schaalniveau. 
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1 De au teur is lid van het Economisch en Sociaal Comi té 

van de Europese Unie en woordvoerder van de Categorie 

Vervoer, emer i t us hoogleraar vervoerseconomie aan de 

Vrije Univers i te i t te A m s t e r d a m , voorz i t te r van het Trans­

por t And M a r i t i m e Arb i t ra t i on Ins t i tu te R o t t e r d a m / A m ­

sterdam, TAMARA, en lid van de commiss ie In ternat iona le 

Sociaal Economische Aangelegenheden van de SER. 

Een woord vooraf 

Zoals de vor ige a f lever ing aangekond igd zal deze j aa rgang van de 

Europarubr iek thema's , gespreid over de nog resterende n u m m e r s 

van de j a a r g a n g 2007, behande len . Dus geen gebru ike l i j ke kwar­

taa lac tua l i te i ten , t emeer o m d a t de Vervoersmin is ter raden al s u m ­

mier in de voorgaande af lever ing ter sprake zijn gekomen. Maar w a t 

w i l het toeva l ; de al eerder geplande thema's bli jken dé actua l i te i t te 

zi jn van het vierde kwar taa l van 2007. Zo komt de t rad i t ie toch nog 

t o t zi jn recht. We zul len hier eerst ingaan op het in Lissabon door de 

l idstaten onder tekende Hervormingsverdrag , de vervanger van de 

wegens te w e i n i g rat i f icat ies noo i t in w e r k i n g ge t reden Europese 

G r o n d w e t . Gezien het g ro te be lang van de komende n ieuwe ver-

dragsregels als, ook voor vervoerszaken, a lgemene beginselen, be­

steden w e er in d i t vervoers t i jdschr i f t aandacht aan. 

Als tweede t h e m a behandelen we het "Gal i leo"- sate l l ie tnavigat ie-

project, waa r ook een doorbraak in de maand december p laatsvond. 

In plaats van te lkens, zoals in het ver leden, korte stukjes in de para­

graaf "enige actual i te i ten" , nu eens gebunde ld een overzicht van het 

geheel t o t op heden. 

Hervormingsverdrag 

Alweer een n ieuw Europees verdrag. Het houd t maar niet op. Als w e 

de reeks van a f n e m e n d e ja ren tussen de n ieuwe EEG/EG/EU-ver-

dragen zouden aanhouden k o m t er m ins tens o m de dr ie jaar een 

n ieuwe pog ing . Maar da t is n iet de bedoe l ing ; daa rom is het Lis-

sa bo nverdrag ook Hervo rmingsverd rag gedoop t o m aan te geven 

dat w e h iermee lange 

t i jd vooru i t moeten kunnen. Het regelt nu al essentiële zaken voor 

2014 en later. Op 13 december getekend door de l idstaten is 2008 

het jaar o m te rat i f iceren, zodat naar ve rwach t i ng het verdrag op 1 

j anua r i 2009 in w e r k i n g kan t reden . 

Zoals boven al aangegeven komt d i t verdrag niet ui t de lucht va l len. 

Reeds in n u m m e r 3 van 2003 is gemeld dat over de belabberde kwa­

l i te i t van het Verdrag van Nice (2001) geen misverstand bestaat. De 

Europese leiders besloten toen zelf al dat er in 2004 een n ieuw ver­

d rag , gesch ik t voor een dan u i tgebre id Europa, moest komen . Ter 

voorbere id ing van een In tergouvernemente le Conferent ie we rd toen 

een zogenaamde Conventie over de toekomst van Europa opgetu igd, 

die onder voorz i t terschap van de voormal ige Franse President Valéry 

Giscard d'Estaing verrassenderwi js unan iem t o t een gedegen voor­

stel k w a m . Een In te rgouvernemente le Conferent ie bezegelde dan 

ook de tekst t o t on twerpve rd rag t o t vasts te l l ing van een g r o n d w e t 

voor Europa. Na onder teken ing g ing de rat i f icat ieper iode in, die in 

veel landen onders teund werd met een re ferendum. Nood lo t t i g me t 

het Franse en enige dagen later het Neder landse "nee", zodat de 

g r o n d w e t nooi t in w e r k i n g t rad . 

Crisis a lom midden en najaar 2005. Tijd nemen voor een oplossing 

was het devies. Dat bleek dus ui t te komen. Na t w e e dagen onder­

handelen is de Europese Top, de s taatshoofden en regeringsleiders 

van de 27 l idstaten, het op zaterdag 23 j u n i 2007 op hoofd l i jnen eens 

geworden over een vereenvoudigd ins t i tu t ionee l verdrag. Naar aan­

le id ing daarvan is onder Portugees voorz i t te rschap in het najaar 

2007 met een of f ic ië le In te rgouvernemente le Conferent ie het Her­

vormingsverdrag t o t leven gebracht . 

Korte inhoud 

Het hervormingsverdrag w i j z ig t beide bestaande verdragen, het Ver­

drag bet ref fende de Europese Unie (VEU) en het Verdrag t o t opr ich­

t i n g van de Europese Gemeenschap (VEG) - dat w o r d t o m g e d o o p t 

t o t "Verdrag over de werking van de Unie". 

De EU kr i jg t één ju r id ische persoonl i jkhe id. Van de drie pij lers - de 

Europese Gemeenschappen; het Gemeenschappel i jk Bui tenlands en 

Vei l igheidsbeleid en Polit iële en Just i t ië le Samenwerk ing in Strafza­

ken - is één geheel gemaak t . Nu kan de EU par t i j wo rden bij inter­

nat iona le verdragen. De t e r m "Gemeenschap" is overal vervangen 

door "Unie" . 

Over een enkel specif iek onde rwe rp nog het vo lgende. 

Uitbreiding van stemming bij gekwalificeerde meerderheid: 

Deze s t e m m e t h o d e w o r d t de regel voor 51 extra beleidsgebieden, 

waaronder jus t i t i ë le en pol i t ië le samenwerk ing , onderw i j s en eco­

nomisch beleid. Unan im i te i t b l i j f t de regel voor bu i ten lands beleid, 

sociale zekerheid, be las t ingbe le id en cu l t uu rbe le id . Voor het Ver­

enigd Koninkr i jk komt er een u i tzonder ingsrege l ing. 

Grotere rol voor het Europees Parlement: 

De medebesl iss ingsprocedure w o r d t u i tgebre id t o t n ieuwe te r re i ­

nen als j us t i t i e en in terne aangelegenheden. 

Subsid iar i te i tcontro le door de nat ionale par lementen ; 

De nat iona le par lementen kr i jgen de beschikk ing over een sterker 

con t ro lemechan isme o m Europese wetgev ingsvoors te l len die vo l ­

gens hen niet stroken me t het subsid iar i te i tsbeginsel , te conteste­

ren. 

Stemming bij gekwalificeerde meerderheid: 

Het stelsel van s t e m m i n g met dubbele meerderheid, waarb i j een be­

slui t moe t wo rden genomen door 55% van het aanta l l idstaten die 

t e n mins te 65% van de EU-bevolk ing ve r tegenwoord igen is u i tge­

steld t o t 2014. Gedurende een overgangsper iode (van 2014 t o t 

2017) mag een land vragen o m een s t e m m i n g volgens de regels van 

het Verdrag van Nice. Bovendien kan een l idstaat zich t o t 3 1 maar t 

2017 beroepen op het "compromis van loannina". Dankzij d i t in 1994 
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aangenomen comprom is kan het voorz i t te rschap o m een n ieuwe 

onderhande l ingsronde over een teks t vragen indien 5 l idstaten die 

net geen b lokker ingsminderhe id v o r m e n er tegen z i jn . 

Samenstell ing van de Commissie: 

Het aanta l leden van de Commissie w o r d t in 2014 ver laagd van 27 

naar 15. 

Permanent voorzitterschap: 

Voor taan zal de voorz i t te r van de Europese raad voor een per iode 

van tweeënha l f jaar door de Europese Raad worden gekozen en een­

maal herkiesbaar z i jn. 

De eerst bedoelde Europees minister van buitenlandse zaken: 

Deze func t ie w o r d f ' H o g e Ver tegenwoord iger van de Unie voor Bui­

ten landse Zaken en Ve i l ighe idsbe le id" g e n o e m d . Deze zal ook de 

taak van de EU-commissar is van ex te rne be t rekk ingen op zich 

nemen en w o r d t v ice-voorz i t ter van de Commissie en voorz i t te r van 

de Raad A lgemene Zaken en zal wo rden bi jgestaan door een d ip lo­

mat ieke dienst. 

Versterkte samenwerking: 

Er zijn m in imaa l negen l idstaten nod ig o m een "versterkte samen­

w e r k i n g " t e kunnen beg innen, de zogenaamde t w e e sne lhedenmo-

gel i jkheid. 

Klimaatverandering: 

Er w o r d t gespecif iceerd dat de EU zich me t haar 

mi l ieubele id vooral zal inspannen o m de k l imaatverander ing t e be­

st r i jden. 

Solidariteit op energiegebied: 

In het verdrag zal wo rden gesproken van een geest van sol idar i te i t 

tussen de l idstaten in het geval van moei l i j kheden me t de energie­

voorz ien ing. 

Uitbreiding: 

Rekening m o e t w o r d e n gehouden m e t de door de Europese Raad 

overeengekomen cr i ter ia voor t oe t red ing . 

Terugtrekken uit de EU: 

Een l idstaat kan zich v r i jw i l l i g te rug t rekken ui t de EU. 

W a t de vervoerst i te l bet re f t zi jn u i teraard taa lkund ige w i j z ig ingen 

aangebracht en is de mogel i j khe id aangebracht o m ar t ike l 78, dat 

handel t over de u i tzonder ingen in verband me t de de l ing van Dui ts­

land, na v i j f j aa r "L i ssabon " te kunnen in t rekken. Verder is in d i t ver­

d rag bij het Hoo fds tuk 3 over de adv iesorganen van de Europese 

Unie het vervoer, evenals de andere specif iek genoemde bedr i j f ­

s takken, als zodan ig geschrapt bi j de beschr i j v ing van de samen­

ste l l ing van het Economisch en Sociaal Comité 

Galileo 

Op in i t ia t ie f van de Europese Commissie stelde de Raad in j u l i 1999 

dat de invoer ing van een systeem voor radionavigat ie per satel l iet 

voor civiel gebru ik het mogel i jk zal maken een hogere mate van on ­

afhankel i jkheid te bereiken in een van de meest belangri jke sleutel­

t echno log ieën . Het Europese bedr i j fs leven kan zi jn kennis en 

capaci te i ten vergroten en op gro te schaal p ro f i j t te t rekken van de 

kansen van deze technolog ie. De Raad en even later ook de Europese 

Raad hebben de Commiss ie gevraagd alle nodige maat rege len te 

nemen o m di t t en ui tvoer te leggen. Al in 2000 k w a m de Commissie 

me t voorste l len d ienaangaande: De Europese CNSS (Global Naviga­

t i on Satel l i te System)- systemen en - p r o g r a m m a ' s me t Egnos. (Eu­

ropean Geos ta t ionary Nav iga t ion Over lay Service) en Gal i leo, 

g e n a a m d naar Gal i leo Gal i le i , de be faamde 16de eeuwse w e t e n ­

schapper /as t ronoom. Bedoel ing is da t constant gegarandeerde sig­

nalen die door verschi l lende, satel l ieten wo rden u i tgezonden op elk 

m o m e n t heel precies bepalen w a a r een persoon o f goed zich be­

v indt , indien die u i tgerust zijn me t een ontvanger. In het Gali leo-pro-

g r a m m a zi jn er 27 sate l l ie ten w a a r v a n er nu één als proef in de 

ru imte zweef t , en drie in reserve gepland met te lkens 9 satel l ieten in 

elk van de drie banen o m de aarde alsmede een ne twerk van g rond­

stat ions. Elke satel l iet is u i tgerus t me t een a toomk lok , die voor een 

zeer precieze t i j d m e t i n g zorgt en het mogel i jk maak t op één meter 

nauwkeur ig de posit ie t e bepalen van elk niet bewegend o f bewe­

gend object . Het is de eerste specif iek voor civiele doele inden ont ­

w o r p e n were ld in f ras t ruc tuu r voor rad ionav igat ie en pos i t ioner ing 

per satel l iet . Het p rog ramma Egnos is bedoeld o m op basis van be­

staande sate l l ie tnav igat iesystemen een nauwkeur iger en be t rouw­

baarder p laatsbepal ing mogel i jk t e maken. De USA beschikt al over 

zo'n m inder nauwkeu r i g systeem, Global Posi t ioning System (gps), 

me t 24 satel l ieten me t nog 3 in reserve waarb i j 4 stuks te lkens in 6 

banen o m de aarde. Rusland heef t het nog minder nauwkeur ig en 

be t rouwbaar Glonass-systeem. Deze t w e e zi jn gef inanc ierd en ge­

contro leerd door de mi l i ta i re au to r i t e i t en , die geen garant ie geven 

dat de signalen niet wo rden onderbroken o f ver laagde kwal i te i t kr i j ­

gen. Voor Egnos en Gali leo is dat we l het geval . Het Egnos-systeem 

zou wo rden opgenomen in de bouw- en exploi tat ieconcessies voor 

Gali leo, maar nu d i t in 2007 niet doo rgaa t k r i jg t het een eigen 

rech ts ins t rument . 

Radionavigat ie per satel l iet past b innen het kader van het vervoers­

beleid me t name w a t bet re f t bevracht ing, i n f ras t ruc tuu r ta r i f e r i ng 

en verkeersvei l igheid. Het staat al vo lop in het dagel i jks leven b i j ­

voorbeeld bij automobie le lekt ron ica, mobiele te lefoons, elektronisch 

bankieren en civiele bevei l ig ingssystemen. De mark ten waarop deze 

techno log ie ve rhande ld w o r d t groe ien jaar l i j ks me t 25% en ver­

wach t mag worden dat er in 2020 zo'n drie mi l jard ontvangers in be­

d r i j f zu l len z i jn . Al leen al m e t GALILEO zouden er u i te inde l i j k ca. 

100.000 arbeidsplaatsen worden gecreëerd. 

Het ECNOS-programma 

De specifieke doelstel l ingen van het Egnos-programma bestaan erin 

het mogel i jk te maken dat het Egnos-systeem de volgende drie func­

t ies vervu l t : 

Aanbieden van een "open dienst", die grat is is voor de gebru i ­

ker en i n fo rma t ie verschaf t voor p laatsbepal ing en synchroni ­

ser ing, bestemd voor de massatoepassingen van de 

radionavigat ie per satel l iet in de zone die door het systeem 

w o r d t gedekt . 

Aanbieden van een "dienst voor de verspre id ing van commer­

ciële gegevens", die de mogel i jkhe id b iedt t o t het on tw ikke len 

van toepassingen voor professionele o f commerc ië le doele in­

den dankzi j sterkere prestaties en gegevens met een grotere 

toegevoegde waarde dan die van de "open dienst". 

Aanbieden van een "dienst bevei l ig ing van levens" ("Safety o f 

Life Service"), die m ik t opgebruikers voor w ie vei l igheid essen­

t iee l is en me t name vo ldoet aan de eisen van de luchtvaar t - , 

zeevaart- en spoorwegsector . Deze dienst bean twoo rd t me t 

name aan de eis van cont inu ï te i t en omva t een in tegr i te i ts -

f unc t i e waa rmee de gebruiker kan worden gewaarschuwd 

wanneer het systeem slecht f unc t i oneer t . 
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Het Galileo-programma 
Dit o m v a t vier fasen: 

een def in i t ie fase, die van 1999 t o t 2 0 0 1 heeft geduurd , t i jdens 

we lke de arch i tec tuur van het systeem, de on twe rpen en de 

aan te bieden d iensten zijn vastgeste ld; 

een on tw ikke l ings - en val ider ingsfase, we lke de on tw i kke l i ng 

o m v a t van de satel l ieten en de aardcomponenten van het sys­

t e e m , alsook de va l ider ing na het in om loop brengen; De de­

f in i t ie fase en de ontwikke l ingsfase t o t de va l ider ing vo rmden 

het aan onderzoek gewi jde gedeel te van het p rog ramma, 

een stat ioner ingsfase me t de b o u w en de lancer ing van de sa­

te l l ie ten , a lsmede de vol ledige insta l lat ie van de grondsta t ions 

en b i jbehorende in f ras t ruc tuur . 

een commerc ië le explo i tat ie fase, die het beheer van het sys­

t eem, alsmede het onderhoud en de voor tdu rende perfect io­

ner ing ervan omva t . 

Het plan was de s ta t ioner ings- en exp lo i ta t ie fase van het Gal i leo-

p rog ramma in concessie te geven aan de privé-sector. De f inancië le 

dee lneming van de Europese Gemeenschap zou in dat verband be­

perkt zijn t o t een derde van de kosten van de s ta t ioner ing van het 

systeem en t o t de be ta l ing van jaarsubs id ies aan de t o e k o m s t i g e 

concessiehouder t i jdens de eerste exp lo i ta t ie jaren. Ondanks een ge­

slaagde l i jmpog ing bij het beoogde consor t i um ui t de privé-sector 

van oud-vervoerscommissar is Karei van M ie r t , haakte da t consor­

t i u m dan toch begin 2007 af. In november 2007 we rd besloten de 

extra kosten van 2.100 mi l joen euro op een to ta le kostenpost van 

3,4 mi l ja rd , op te nemen in de c o m m u n a u t a i r e begro t ing van het f i ­

nanciële kader 2007-2013. 

De Vervoersraad nam in j u n i 2007 een resolut ie aan en 2 9 / 3 0 no­

vember me t een "Spaans" s taar t je op 3 december 2007 het fo rme le 

beslui t dat de Raad grotendeels me t de voorste l len van de Commis­

sie i ns temt o m med io 2013 t o t vol ledige inwerk ings te l l i ng van het 

systeem te komen, zij het dat Egnos, dat begin 2009 al in de opera­

t ione le fase t reedt , zijn d iensten kan aanbieden vooru i t l opend op de 

Gal i leo-diensten. Ook qua organisat ie komt er een str ik te bevoegd­

heidsverdel ing tussen de door de Commissie ver tegenwoord igde Eu­

ropese Unie, de Europese GNSS-toezichtautor i te i t en het Europees 

Ruimteagentschap. De u i tvoer ing van de programma's w o r d t aan de 

Commiss ie t o e v e r t r o u w d . De Europese GNSS- toez ich tau tor i te i t 

staat, naast haar essentiële rol als fac i l i ta to r van de invoer ing van 

de d iensten die wo rden aangeboden door de systemen op de com­

merciële mark ten , de Commissie bij in alles w a t te maken heef t me t 

het ver loop van de p rogramma's . De techn ische aspecten wo rden 

aan het Europees Ruimteagentschap t o e v e r t r o u w d . 

Prof. dr. mr. Jan Simons Europarubr iek 
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